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Objecte 
El present estudi va destinat a entendre en profunditat les relacions que s’estableixen entre 
un aeroport i el seu entorn, a Catalunya: 
 Per una banda, es vol estudiar l’impacte socioeconòmic de la regió sobre el 
desenvolupament aeroportuari. Des del prisma aeronàutic, es pretén copsar com els canvis 
que experimenta la societat es tradueixen en canvis en les necessitats de comunicació del 
territori. 
Per altre banda, s’abordarà el tema de l’impacte mediambiental. En aquest cas, 
l’enfocament és notablement diferent a l’habitual i segueix les noves tendències de 
desenvolupament sostenible, amb l’objectiu d’entendre la legislació mediambiental actual 
com una variable més a congeniar en la planificació aeroportuària. 
Aquests dos estudis dels factors externs amb més impacte sobre els aeroports hauran 
d’ésser contrastats amb les polítiques territorials que s’estan duent a terme des de les 
administracions públiques. Finalment, s’aplicaran tots els coneixement adquirit en un aeroport 
del Pla d’Aeroports de Catalunya a fi d’identificar les polítiques de desenvolupament territorial 
més escaients. 
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Abast 
Es defineix l’abast d’aquest estudi per separat en cadascun dels grans blocs que el 
constitueixen: 
A nivell socioeconòmic, es pretén primerament fer una descripció de les relacions que 
s’estan establint entre els aeroports a Europa, derivades de la competència aeroportuària allà 
on aquesta és rellevant. Tan mateix, s’indagarà en els procediments de desenvolupament de 
rutes aèries des del punt de vista dels aeroports, amb caràcter descriptiu. En el mateix apartat, 
també es vol recaptar informació sobre el perfil social i econòmic de Catalunya amb l’objectiu 
de detectar els factors que més condicionen al tràfic aeri, de forma qualitativa. 
En l’àmbit mediambiental, es pretén sintetitzar tot el marc regulador a nivell local, estatal i 
internacional que condiciona el creixement aeroportuari o la seves operacions. No es 
quantificarà l’impacte doncs depèn de cada aeroport i del seu entorn, si bé es pretén definir 
tots aquells factors a tenir en compte per garantir la viabilitat mediambiental d’un projecte 
aeroportuari. En quant a les afeccions de soroll sobre àrees habitades, s’estudiarà la legislació 
que empara a veïns i aeroports, els canals de mediació i les bones pràctiques per al 
desenvolupament sostenible del transport aeri. No es faran càlculs d’empremta sonora si no 
que es partirà dels realitzats per Aena i s’interpretaran. 
En quant a política territorial, es sintetitzaran les polítiques que s’han adoptat en els últims 
anys a Catalunya i que regiran el futur de les infraestructures aeroportuàries catalanes, des 
d’un punt de vista aeronàutic, fent èmfasis en les implicacions operacionals que tindran. 
També es pretén detectar polítiques contradictòries entre les diferents Administracions. 
Per últim, s’aplicarà tot l’estudi a un aeroport del Pla d’Aeroports, quantificant els següent 
paràmetres: 
- Traducció de la situació socioeconòmica de la seva àrea d’influència en una prognosis 
economètrica acurada de demanda potencial. 
- Validació de la prognosi economètrica amb una prognosi en base a series històriques. 
- Obtenció de la demanda real actual entre l’aeroport a estudi i la seva àrea natural 
d’expansió intercontinental analitzant l’evolució d’aquestes rutes en els darrers anys. 
- Estudiar les relacions i/o conflictes entre l’aeroport en qüestió i el seu entorn més 
proper (veïns i espais protegits) i descriure com aquest entorn està condicionant 
l’operativa aeroportuària. 
- Estudiar els antecedents (si n’hi ha) d’ampliació de l’aeroport fent èmfasis en la 
mediació entre l’aeroport i el seu entorn, i com va condicionar l’obra. 
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- En cas de que la prognosi poses de manifest la necessitat d’ampliar les instal·lacions en 
el futur, avaluar la viabilitat del creixement des del punt de vista de la planificació 
territorial de la zona. 
  
 
    
 
Estudi de l’impacte socioeconòmic i mediambiental de l’entorn sobre una infraestructura aeroportuària. 
Aplicació a un aeroports del Pla d’Aeroports de Catalunya. 
 
  
 
 
 
Xavier Esparrich Villegas  13 
  
Especificacions tècniques 
 Les dades estadístiques estretes de l’Institut d’Estadística de Catalunya i del Centro 
Nacional de Estadística estan subjectes a les actualitzacions que n’hagi fet aquest 
organisme públic, no essent objecte d’aquest treball realitzar enquestes. 
 No s’acceptaran com a actuals fons d’informació amb més de tres anys d’antiguitat. 
 Totes les extrapolacions a escenaris futurs es faran tenint dades de fins a 2009 com 
a mínim, preferiblement comptant amb indicadors trimestrals de 2010. 
 Quan sigui necessari fer estimacions sobre la situació macroeconòmica després de 
l’actual crisis es seguirà sempre el criteri de la Comissió Europea, el FMI o el Banc 
Mundial; evitant les valoracions partidistes i poc objectives. 
 No es farà us, per manca de recursos econòmics, de la base de dades MIDT. 
 De ser necessari fer estudis de demanda real entre punts no connectats es faran a 
partir d’indicadors socioeconòmics i/o en base a estudis realitzats  per companyies 
aèries o altres entitats que han tingut accés a la MIDT. 
 No es considerarà com a vàlid cap model de creixement socioeconòmic anterior a 
2008 i que no hagués previst l’actual conjuntura econòmica mundial, doncs aquesta 
ha trencat totes les prediccions que es van fer a principis de la dècada. 
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Justificació 
El panorama aeroportuari català ha experimentat canvis molt transcendents en els darrers 
anys. L’arribada de les companyies de Low Cost, el desplegament del Pla Barcelona d’Aena o 
l’aprovació de Pla d’Aeroports de Catalunya són només alguns exemples de la profunda 
transformació que està patint el transport aeri a casa nostre.  
Les necessitats de viatjar dels ciutadans de Catalunya han crescut al mateix ritme que ho ha 
fet l’activitat aeroportuària. Aquest creixement del sector ha tingut un doble impacte en la 
nostre societat:  
Per una banda, l’expansió física de les infraestructures i l’augment de vols han entrat en 
conflicte amb la realitat social i mediambiental del seu entorn més proper, i ha obligat a 
adoptar estratègies de creixement i operació sostenibles, respectuosos amb el medi. Aquestes 
estratègies suposen sovint un desaprofitament del potencial de les infraestructures i són un 
constant focus de conflictes entre els aeroports i la societat civil. És per això que el present 
estudi pretén analitzar la realitat legislativa que regula el procés de construcció, ampliació i 
operació d’un aeroport a efectes de respectar el seu entorn. L’objectiu principal serà aprendre 
a evitar futurs conflictes d’aquesta índole. En la mateixa línia, aquest estudi vol abordar el 
tema de les competències dels diferents actors implicats en la planificació territorial de les 
rodalies dels aeroports i detectar el correcte camí a seguir per obtenir una infraestructura 
competitiva i alhora respectuosa amb el seu entorn. Tant sols quan es tingui una visió 
transversal sobre la planificació de la infraestructura que contempli també la realitat més enllà 
dels límits de l’aeroport, es podran proposar dissenys òptims de camps de vol i terminals. 
 
Per altre banda, el redescobriment del transport aeri com una peça clau per al 
desenvolupament econòmic d’un país ha fet adoptar a les administracions locals i regional un 
rol proactiu alhora de fixar les polítiques de creixement i gestió aeroportuària així com en 
impulsar el sector aeronàutic en general. Concretant més, Generalitat, ajuntaments i entitats 
privades han presentat propostes per incentivar l’activitat aeroportuària, augmentar el 
nombre de rutes nacionals, internacionals i intercontinentals, atraure turisme de qualitat o 
retornar l’equilibri territorial a les zones que quedaven fora de l’àrea d’influència de Barcelona. 
Des de Catalunya, s’ha apostat per fer de Barcelona un Hub, per portar el Low Cost a Girona, 
Reus i Lleida, etc. 
Si bé el model d’intervenció de les administracions en l’activitat de les companyies aèries és 
quelcom molt estès a tota Europa, la seva rendibilitat, entesa com el balanç total d’activitat 
econòmica generada, està en dubte. Encara més, s’ha de tenir en compte que l’actual model 
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de gestió centralitzada no dóna cabuda a la lliure competència aeroportuària i això desemboca 
en tot un entramat polític i administratiu del que l’activitat aeronàutica se’n recent. 
La implicació de diferents actors públics i privats alhora de definir l’estratègia de 
creixement aeroportuari a situat Catalunya en una situació molt particular i amb un panorama 
únic a tota Europa. Aquest estudi pretén entendre com la realitat social i econòmica del 
territori pot afectar el creixement dels aeroports catalans alhora que sintetitza el més rellevant 
de les polítiques de desenvolupament territorial en marxa, des del punt de vista aeronàutic i 
pensant en les afectacions sobre el tràfic, les rutes i el volum de passatgers. 
   
Finalment, l’aplicació del present estudi a un aeroport del Pla d’Aeroports de Catalunya 
(presumiblement l’aeroport de Barcelona), serà una eina molt útil alhora d’abordar els 
problemes socials que actualment limiten les operacions, definir el model d’aeroport que es 
vol en el futur i justificar l’escenari socioeconòmic futur per poder reflexionar sobre les 
necessitats d’ampliació i les afectacions ambientals que hi haurà. 
La visió global que proporcionarà aquest estudi podrà ser utilitzada per assentar les bases 
d’un creixement aeroportuari sostenible i equilibrat a Catalunya. 
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Impacte dels factors 
socioeconòmics en la demanda del 
tràfic aeri 
Els aeroports són infraestructures bàsiques per al creixement econòmic d’una regió. En un 
món cada cop més globalitzat, aquells territoris que vulguin mantenir-se a l’avantguarda del 
desenvolupament social han d’oferir als seus habitants les més altes possibilitats de connexió 
amb el món.  
Per millorar les connexions internacionals d’un territori de forma econòmicament 
sostenible, cal entendre els vincles que s’han establert entre la societat civil i la infraestructura 
aeroportuària. D’aquesta manera es poden localitzar i predir les necessitats de transport de la 
població i adequar la oferta a la demanda. Més enllà, tenint en compte l’abast territorial d’un 
aeroport, cal entendre les relacions de competència i cooperació que s’ha establert entre 
diferents aeroports per poder promoure polítiques de gestió d’infraestructures que facin 
sinèrgia i maximitzin les possibilitats de transport aeri dels ciutadans. 
En el present apartat de l’estudi, es busca trobar quins són aquells factors socials i 
econòmics que més condicionen la vida dels aeroports. Cal tenir present que en cada territori 
la importància d’aquests factors pot ser variable i per això, posteriorment, s’aplicarà l’estudi a 
un cas concret. L’objectiu serà detectar quins paràmetres cal tenir controlats de cara a fer una 
prognosi sobre l’evolució del tràfic.  
Com és sabut, la prognosi de creixement és el primer pas per a la planificació d’una 
infraestructura aeroportuària. És la delicada línia que separa l’activitat aeronàutica de la 
societat per la qual existeix i a la que serveix. Oblidar que l’objectiu del transport aeri és 
satisfer les necessitats de la societat és oblidar el motiu per al qual el construeixen els 
aeroports, volen les aeronaus o té sentit l’aviació civil en general. 
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5.1 La competitivitat aeroportuària 
Per entendre les relacions dels aeroports amb el seu entorn, és indispensable tenir una idea 
clara de les estratègies que duen a terme aquestes infraestructures per atreure clients. En 
estudis d’aquesta índole, el terme clients aeroportuaris s’utilitza per a fer referència a les 
companyies aèries, no als passatgers. Si bé és cert que els passatger són els destinataris finals 
dels serveis aeroportuaris, no es veuen com a destinataris de les campanyes de promoció de 
les infraestructures. 
El màrqueting, tal i com s’entén en  un entorn competitiu, desembarca al sector 
aeroportuari a mitjans de la dècada dels 80. Fins aleshores, els aeroports centraven tots els 
seus esforços en donar servei al tràfic aeri. En el millor del casos, els aeroports tenien un 
moderat interès en promocionar les seves instal·lacions o la modernitat dels seus equips. Les 
funcions d’identificació de noves rutes així com les campanyes per atreure nous passatgers 
requeien completament sobre les companyies aèries, doncs tant companyies com aeroports 
convenien en que així havia de ser. 
Aquesta postura immobilista dels departaments de màrqueting dels aeroports ha 
desaparegut. La desregulació del transport aeri iniciada a Estats Units i imitada per Europa va 
convertir el negoci aeroportuari en un escenari més competitiu. Amb l’eliminació dels 
contractes bilaterals entre els països membres de la UE, tots els aeroports nacionals s’han 
pogut sumar a la cursa per aconseguir rutes amb els principals destins de la Comunitat. A 
aquesta situació cal afegir la saturació que estan patint els aeroports europeus més 
importants, que solen acumular retard sistemàticament (Barajas, Heathrow, CDG...). A més a 
més, la millora progressiva de les xarxes de comunicació d’un territori afavoreix que els 
passatgers puguin desplaçar-se a aeroports alternatius per agafar vols de curta durada, 
sobretot si la pèrdua de temps en desplaçaments es compensa agilitzant la facturació i 
l’embarcament. 
 
5.1.1 Formes de competir entre aeroports 
A mesura que la demanda de transport aeri ha anat creixent, els aeroports d’un territori 
també ho han anat fent, ja sigui ampliant les seves instal·lacions, o bé construint-ne de nous. 
Això ha generat moltes situacions en les que el dos aeroports poden satisfer una mateixa 
demanda. 
Clarament, si dos aeroports són prou propers l’un de l’altre, les seves àrees d’influència 
estaran solapades. Els estudis fets al respecte mostren que, per a rutes de curta durada, el 
temps que triga el passatger en arribar a un o altre aeroport és un factor determinant a l’hora 
d’escollir-lo, mentre que per a rutes llargues, la població està més disposada a desplaçar-se.  
En les grans metròpolis com Londres, Paris o New York, la gent pot triar entre varis 
aeroports situats tots a la mateixa distància. En aquests casos un aeroport ostenta una posició 
privilegiada respecte els altres. La tendència és cap a la especialització en diferents tipus de 
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vol. Aquesta especialització pot fer tendir l’aeroport cap a un model “econòmic”, amb un 
predomini dels vols LC en els seus slots, o cap a un model corporatiu, amb predomini de vols 
corporatius. Així per exemple trobem, a la ciutat de Londres, que Heathrow és l’aeroport 
internacional de referència, Luton és la base d’operacions de les CBC (companyies de Baix 
Cost) i London City acull els vols corporatius del Business Center (la City). Gatwick, a la mateixa 
ciutat, seria l’exemple d’aeroport que creix a causa de la saturació del principal (Heathrow). 
Per últim, alguns aeroports han apostat pel model hub. El desenvolupament d’aeroports 
d’aquest tipus és cada cop més difícil doncs les grans aliances, que afavoreixen les connexions 
entre rutes, fan molt difícil mantenir una xarxa de rutes petites per abastir un hub i fer viable 
l’enllaç intercontinental de hub a hub. A més a més, des del punt de vista de la gestió 
aeroportuària, els hubs tenen una dependència total de la estratègia d’operacions de la seva 
companyia de bandera, el que resta poder de planificació. 
 
5.1.2 Factors determinants en la competitivitat aeroportuària. 
En les relacions tradicionals entre companyies i aeroports, son les companyies les que 
decideixen en quin dels aeroports d’un territori volen operar. Per prendre aquesta decisió, es 
basen en els següents factors: 
- Demanda potencial de l’àrea d’influència 
- Disponibilitat de slots 
- Competència d’altres operadors 
- Compatibilitat de la xarxa de destinacions i altres operadors 
- Costos operatius 
- Descomptes i incentius per a obrir noves rutes 
- Ajudes en les campanyes de màrqueting 
- Facilitats de transbords, escales i transferències entre vols 
- Excel·lència de l’operador i dels serveis que presta 
- Restriccions mediambientals. 
 
Fins fa pocs anys, els aeroports enfocaven les seves campanyes de promoció cap a factors 
sovint allunyats dels que suposen, per a les companyies, l’èxit de les rutes. La bellesa 
arquitectònica de les infraestructures, per exemple, no és un factor determinant per les 
companyies i emfatitzar factors com ara el disseny, la modernitat, els serveis auxiliars, etc. 
porta a la companyia a pensar que paguen tarifes massa altes per serveis poc rellevants per a 
les operacions. Si bé és cert que aquesta filosofia pot semblar treta d’una CBC, la veritat és que 
pràcticament totes les companyies europees estan alineant les seves preferències amb el que 
s’ha esmentat. 
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En les noves estratègies de màrqueting aeroportuari, els aeroports han adoptat un rol 
proactiu. Actualment, els aeroports treballen en la localització de noves rutes, en estudis de 
mercat per conèixer la seva demanda potencial i en ajudar a les companyies a que les seves 
rutes siguin més rentables. Els tradicionals maldecaps de les companyies són ara també 
problema dels aeroports. 
La principal eina que utilitzen avui en dia els aeroports en un entorn competitiu per atreure 
noves companyies és la presentació a la companyia. Els suports més comuns que es solen 
oferir en aquestes presentacions son: 
- Descomptes en tarifes aeroportuàries 
- Altres ajuts econòmics 
- Ajuts en les campanyes de promoció 
- Suport de les autoritats (lobbing) 
 
Destacar que en els últims anys, les campanyes de promoció d’una nova ruta solen anar a 
càrrec dels aeroports en la seva àrea d’influència, mentre que les companyies fan campanya a 
l’altre extrem de la ruta. Per exemple, Ryan Air promociona la seva ruta Girona – London Luton 
a Catalunya amb l’ajuda de la Cambra de Comerç i el Patronat de Girona, mentre que 
l’aeroport de Luton la promociona a Anglaterra. 
Un altre destinatari de les campanyes de màrqueting, fetes conjuntament entre 
companyies i aeroports, són les agències de viatges. Molts aeroports destinen esforços a 
mantenir una estreta relació amb les agències. Un cas extrem d’aquesta pràctica és l’aeroport 
de Cardiff, que va acabar adquirint una cadena d’agències de viatges per promoure els seus 
vols. 
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5.2 Desenvolupament de noves rutes 
El desenvolupament de noves rutes, amb el conseqüent augment de les possibilitats de 
transport dels habitants d’un territori, ha estat tradicionalment objecte d’estudi per part de les 
companyies aèries. Desenvolupar noves rutes és el procediment natural d’expansió d’una 
companyia però sovint les companyies no tenien capacitat d’anàlisis suficient com per predir la 
viabilitat econòmica d’una nova ruta. Factors econòmics i socials propis de cada zona 
introduïen un elevat grau d’incertesa alhora que requerien grans inversions de capital que 
trigaven varis anys a tornar-se rendibles.  
 
5.2.1 Procediment tradicional  
El procediment tradicional per a detectar i desenvolupar noves rutes era realitzat 
íntegrament per la companyia aèria i abordava les següents qüestions: 
Volum de mercat 
Disponibilitat i capacitat de la població per volar. Aquest és el paràmetre més important 
alhora de definir noves rutes. Quan es sol·licita un estudi de mercat per determinar la 
demanda, cal especificar si la companyia vol obrir una ruta en base a una demanda potencial o 
en base a una demanda real.  
Els estudis de demanda potencial agafen com a punt de partida, els següents indicadors: 
- Potencial turístic de l’àrea d’influència de cada extrem de la ruta.  
- Volum de negocis. Quantitat d’empreses del punt A que tenen sucursals o fàbriques a B 
i a l’inrevés. També volum de les inversions de capital entre ambdós extrems. A partir 
d’estudis estadístics es pot arribar a fer una correlació entre aquest factor i la demanda 
de tràfic aeri per motius de negocis. 
- Tràfic de mercaderies que viatgen de forma regular entre els dos extrems de la ruta. Cal 
avaluar totes aquelles mercaderies importades i exportades a un i altre punt que són 
susceptibles a viatjar per aire.  La competitivitat del transport de mercaderies per aire 
depèn en gran part de les característiques comercials de la mercaderia (producte 
perible, subjecte a demandes puntuals, amb un elevat quocient  ). 
Per altre banda, com es veurà més endavant, l’establiment de noves rutes fomenta per sí 
mateix la demanda per motius de turisme i negocis. El simple fet de connectar dos punts de la 
geografia incentiva els habitants a viatjar-hi. Aquest “boom” de demanda només és aplicable si 
el preu del bitllet és molt ajustat, i és un recurs molt utilitzat per les Low Cost. 
Els estudis de demanda real es fan en base a la quantitat de gent que viatja actualment, 
utilitzant el transport aeri, entre els dos punts de la futura ruta. Per aconseguir aquesta 
informació, cal fer us de la base de dades MIDT (Market Information Data Transfer). Aquesta 
prestigiosa base de dades conté l’origen, destinació i punts de connexió de tots els passatgers 
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que han viatjat durant els últims anys entre la majoria d’aeroports del món. La base de dades 
s’actualitza anualment. Si la companyia té a les seves mans aquesta informació, es pot 
extreure la quantitat de passatgers que han viatjat entre punts A i B de la ruta a través de 
d’escales o transferències intermodals (ferrocarril, cotxe, etc.). Cal suposar que si hagués 
existit la ruta directe A-B tots aquests passatgers haguessin preferit l’enllaç directe abans del 
vol amb escales, sempre que els preus fossin semblants. La demanda real s’ha de veure com 
un llindar mínim de demanda, per sota de la qual no s’estarà si no es produeix cap terrabastall 
socioeconòmic: guerres, greus crisis econòmiques o polítiques... És la demanda que s’espera 
tenir en el moment d’inaugurar la ruta. A partir d’aquí, l’augment de les relacions bilaterals 
entre els punts de la ruta podrà consolidar aquesta demanda i fer-la rendible per la 
companyia. 
Business case 
Necessitat de que hi hagi demanda en els dos extrems de la ruta per garantir l’ocupació 
tant d’anada com de tornada. A primera vista pot semblar que si hi ha demanda en un sentit 
de la ruta, forçosament n’hi haurà en l’altre doncs els passatgers voldran tornar. Aquesta idea 
no és aplicable en les rutes aèries ja que la amortització i rendibilitat dels avions va 
estretament lligada al temps d’utilització. Algunes despeses en manteniment, així com les 
taxes aeroportuàries per estacionament no són funció de les hores de vol, per tant convé 
mantenir l’avió volant i amb el major índex d’ocupació. 
Sectorització de la demanda potencial 
  En base a estudis sobre les relacions socioeconòmiques entre els dos punts de la ruta, es 
pot classificar la demanda potencial en: vols de negocis, turisme o altres raons. Aquesta 
distinció permet adaptar els serveis al passatger de bord a les necessitats o requeriments de 
cada client. Tant mateix, permet determinar la configuració de cabia òptima: la relació entre 
classe turista, Business o First ha de ser aquella que maximitzi els ingressos. El paràmetre 
utilitzar per definir el bon funcionament d’una ruta varia d’una companyia a l’altre: ingressos 
bruts, ingressos/despeses operacionals, ingressos nets... 
Complementarietat estratègica 
Tradicionalment, algunes grans companyies de bandera, amb el suport dels seus governs, 
podien buscar la complementarietat entre una nova ruta i una altre ruta de la mateixa 
companyia. Per exemple, obrir rutes secundàries amb poc volum de mercat per alimentar un 
hub. En aquesta estratègia, algunes companyies com ara British o Air France poden assumir 
rutes amb molt baixa rendibilitat, o fins i tot amb pèrdues, si el balanç econòmic global és 
positiu. Amb la consolidació de les grans aliances i les seves polítiques per sufragar de costos, 
aquest tipus de rutes són les que mantenen la competitivitat del model hub. 
Selecció d’aeronaus  
Inicialment es fa tenint en compte els paràmetres més importants del vol: distància a 
recorre i PL a transportar.  
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Alhora de seleccionar l’aeronau, algunes companyies prenen l’estratègia d’adquirir 
d’entrada una flota que s’adapti a les necessitats predites pels estudis esmentats. Aquesta 
estratègia requereix una inversió inicial molt alta (tot i suposant que sigui una flota de leasing 
o renting) i amb risc d’errar en les prediccions de la demanda potencial, però també accelera la 
rendibilització de la ruta.  
Per altre banda, hi ha companyies que prefereixen destinar recursos propis de la companyia 
sense adquirir-ne de nous, fent rotació de flotes, durant la posada en marxa de la ruta. Un cop 
es corrobora la rendibilitat de la ruta es fan les inversions pertinents per optimitzar les 
operacions. Aquesta estratègia té l’inconvenient d’haver de mantenir una ruta no rentable 
durant més temps però redueix el risc d’un gran endeutament. Paràmetres com ara la 
disponibilitat de finançament, els interessos financers i les condicions de rentings o de leasings 
solen determinar les opcions de les companyies. 
 
5.2.2 Nova aproximació 
La realitat estratègica de les companyies aèries va patir un gran canvi arran de l’11-S. Des 
d’aleshores, les companyies aèries busquen una expansió amb més garanties i que doni 
rendibilitat des del primer any i no pas a partir del tercer, com passava tradicionalment. Per 
aconseguir-ho, a més de continuar analitzant els factors tradicionals, busquen: 
- Descomptes en les tasses aeroportuàries. 
- Assistència en el màrqueting per part dels aeroports, el govern regionals i altres 
beneficiaris de l’activitat turística generada per la companyia aèria. 
- Ajust màxim dels preus per aconseguir factors d’ocupació alts. 
Aquest model d’expansió el van desenvolupar les companyies de baix cost però avui en dia 
l’han adoptat gairebé totes les companyies tradicionals. 
 
5.2.3 La intervenció del sector públic 
A partir del moment en que les companyies aèries es tornen més cauteloses amb l’obertura 
de noves rutes, els governs locals i les administracions públiques veuen la necessitat 
d’esperonar les companyies amb incentius econòmics per tal que aquestes obrin noves rutes. 
Aquesta intervenció a suposat un gran èxit tant per les companyies com a les economies locals. 
Els mètodes d’intervenció poden incloure: 
- Descomptes en les tasses aeroportuàries. 
-  Contribucions als costos de màrqueting. 
- Contribucions als costos d’instal·lar-se en  un aeroport i convertir-lo en base de les 
operacions de la companyia. 
- Contribucions als costos d’operació. 
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Aquestes mesures poden venir directament de l’administració pública quan l’operador de 
l’aeroport és una entitat pública (AENA) o un consorci amb alta participació governamental 
(Aeroport de Lleida Alguaire). En aeroports privats, aquests descomptes poden ser finançats 
per patronats de turisme, juntes de comerç, ajuntament, etc. 
 
Exemple d’intervenció pública: Escòcia. 
Des de 2002, el govern escocès va crear el Fons Interí pel Desenvolupament. Aquests fons, 
imitat a posteriori per molt governs regionals de tota Europa, proposava un seguit d’incentius 
econòmics per reactivar l’economia  de la zona afavorint les seves possibilitats de comunicació 
així com les possibilitats d’atreure turistes i negocis. 
La prioritat inicial del fons era millorar les connexions aèries entre Escòcia i l’Europa 
continental i també promoure rutes domèstiques entre l’aeroport principal, Glasgow, i altres 
més petits com Edimburg o Prestwick. Amb el temps, es va veure que hi havia possibilitats 
d’establir rutes intercontinental amb la costa est del EEUU i també s’hi van destinar ajuts 
d’aquest fons.  
L’èxit d’aquest programa l’ha elevat a la categoria de component bàsic dins la política de 
transports escocesa. La taula 5.1 mostra les rutes establertes el 2004 amb el suport d’aquest 
fons: 
 
Taula 5.1: Rutes establertes a Escòcia amb el Fons de Desenvolupament Interí. 
Rutes europees Rutes intercontinentals 
Prestwick – Girona Edimburg – Newark 
Prestwick – Estocolm Glasgow – Dubai 
Prestwick – Gothenburg  
Prestwick – Milà  
Edimburg – Jersey  
Edimburg – Ginebra  
Edimburg – Milà  
Edimburg – Oslo  
Edimburg – Zurich  
Kirkwall – Bergen  
Inverness – Birmingham  
Inverness – Estocolm  
 
Tot i l’èxit que han tingut aquestes ajudes a Escòcia, la Unió Europea es va pronunciar en 
contra de la intervenció directe de les administracions públiques. L’argumentació es recolza 
sobre el fet de que no es pot beneficiar a una empresa privada en particular doncs resulta una 
violació de les lleis de lliure competència dins la UE. 
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La reconducció d’aquestes polítiques s’ha fet, en el cas del Regne Unit, redefinint-les com a 
inversions, exigint beneficis nets dins d’un termini pactat, amb lo qual ja no són ajudes a fons 
perdut; Aquestes ajudes estan obertes a qualsevol operador que vulgui operar en la regió. Una 
altre manera de complir amb les directrius de la UE ha estat el cas de Catalunya, on l’entitat 
finançadora de les noves rutes està formada per consorcis d’empreses públiques 
autofinançades i privades, on la participació governamental està molt emmascarada. 
 
    
 
Estudi de l’impacte socioeconòmic i mediambiental de l’entorn sobre una infraestructura aeroportuària. 
Aplicació a un aeroports del Pla d’Aeroports de Catalunya. 
 
  
 
 
 
Xavier Esparrich Villegas  25 
5.3 Perfil socioeconòmic de l’àrea d’influència dels aeroports 
catalans 
Extreure una radiografia de l’escenari demogràfic, social, econòmic i cultural d’un territori 
és quelcom indispensable alhora de determinar el mercat potencial de noves rutes aèries. Els 
pilars sobre els que es sustenta la demanda del tràfic aeri són: el potencial turístic de l’àrea 
d’influència d’un aeroport, les característiques demogràfiques, el comerç i l’economia de la 
zona. Fer aquest estudi a consciència permet convertir aeroports eminentment de destí (típics 
de la costa mediterrània) en mercats emissor a ciutats europees amb fort lligams econòmics o 
demogràfics (cas de Palma de Mallorca i Frankfurt). 
L’anàlisi socioeconòmic permet localitzar les particularitats de cada territori per a poder 
adaptar així millor la oferta de rutes. En aquest sentit, Catalunya ha de comparar la seva 
situació socioeconòmica amb Madrid, per detectar si hi ha necessitat de desenvolupar nous 
serveis de transport aeri. 
 
5.3.1 Àrea d’influència dels aeroports catalans 
El concepte d’àrea d’influència (o hinterland) sovint es defineix com el territori geogràfic al 
voltant d’un aeroport i que s’estén en cercles concèntrics fins a topar amb l’àrea dels 
aeroports circumdants. Aquesta manera d’entendre l’àrea d’influència és contraria a les 
estratègies de desenvolupament del transport aeri en territoris molt poblats, com Catalunya. 
La forma correcte d’entendre les hinterlands és des de l’aspecte demogràfic, utilitzant les línies 
isòcrones per delimitar les àrees geogràfiques. 
Les línies isòcrones surten de la unió de tots els punts d’una geografia des dels que una 
persona pot arribar a un aeroport mitjançant transport terrestre en un determinat temps. Així, 
per exemple, la isòcrona de 60 minuts de l’aeroport de Barcelona passa per tots aquells punts 
al voltant de l’aeroport des dels que una persona triga (en mitjana) 60 minuts en arribar a 
l’aeroport. 
Tornant a l’aspecte demogràfic de l’àrea d’influència, en territoris molt poblats amb varis 
aeroports, cal tenir en compte les concentracions de població als nuclis urbans, no sent vàlida 
la aproximació per densitat mitjana de població. D’àrees d’influència en podem diferenciar dos 
tipus, la central i la flotant. La central és aquella zona que clarament es decantarà per utilitzar 
el seu aeroport més proper mentre que la flotant és aquella zona que equidista de dos 
aeroports amb una tolerància de 15-30 minuts, on la població es decantarà cap a un o altre 
aeroports en funció d’altres factors a més de la proximitat. 
La taula 5.2 mostra els habitants que viuen dins les isòcrones de 30, 60, 90 i 120 minuts dels 
quatre principals aeroport de Catalunya. 
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Les figures 5.1, 5.2 i 5.3 mostren les isòcrones dels aeroports de Barcelona, Girona, Reus 
respectivament. Les isòcrones corresponen a distancies de  30, 60, 90 i 120 minuts en verd, 
blau, groc i vermell respectivament. Àrea 
 
Figura 5.1: Àrees d’influència de l’aeroport de Barcelona  
 
 
Figura 5.2: Àrees d’influència de l’aeroport de Girona 
 
 
Àrea a 30 min 
Area a 60 min 
Area a 90 min 
Area a 120 min 
Area a 30 min 
Area a 60 min 
Area a 90 min 
Area a 120 min 
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Figura 5.3: Àrees d’influència de l’aeroport de Reus 
 
  
Taula 5.2: Població de l’àrea d’influència dels aeroports catalans 
Aeroport (area) 30 minuts 60 minuts 90 minuts 120 minuts 
     BCN 3.748.354 5.425.124 6.160.083 6.893.780 
     BCN (de França) 0 0 0 80.944 
BCN total 3.748.354 5.425.124 6.160.083 6.974.724 
     GRO 300.995 4.887.882 5.909.769 6.420.634 
     GRO (de França) 0 67.456 414.348 788.891 
GRO total 300.995 4.955.339 6.324.118 7.209.526 
REUS 372.674 1.162.487 5.808.398 7.079.776 
LLEIDA 360.510 947.008 1.278.200 5.026.554 
 
Barcelona 
Previsiblement, de la taula es desprèn que l’aeroport de Barcelona és el que té una àrea 
d’influència més gran (amb més població) a menys de 30 minuts. A una hora hi té 5,4 milions 
d’habitants, el que representa el 73% de la població de Catalunya. La isòcrona de dues hores 
avarca les ciutats més grans de Catalunya i arriba fins a Perpinyà.  
Àrea a 30 min 
Àrea a 60 min 
Àrea a 90 min 
Àrea a 120 min 
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Girona 
L’aeroport de Girona té l’àrea d’influència més petita a distàncies curtes. La isòcrona d’una 
hora inclou Barcelona, el que fa que capti un potencial demogràfic tant gran com en el de 
l’aeroport de Barcelona. Dins la isòcrona de dues hores, Girona és l’aeroport amb major àrea 
d’influència ja que arriba a les principals ciutats del Rosselló. 
Reus 
L’aeroport de Reus té una isòcrona a 30 minuts superior a la de l’aeroport de Girona, però 
tota l’àrea metropolitana de Barcelona cau fora de la isòcrona d’una hora. A dues hores té una 
àrea semblant a la dels altres aeroports. 
Lleida 
El recent inaugurat aeroport de Lleida Alguaire té un entorn demogràfic molt semblant al 
de Reus o Girona. A una hora inclou ciutats com Osca, que el doten d’un escenari semblant al 
de Reus. Per altre banda, dista a gairebé dues hores de l’àrea metropolitana de Barcelona, el 
que el fa poc atractiu pels barcelonins respecte als altres aeroports ja esmentats.  
 
5.3.2 Característiques demogràfiques 
Ha Catalunya hi viuen 7.475.420 habitants, segons l’últim cens de 2009 elaborat per 
IDESCAT (Institut Català d’Estadística). Això representa el 16% de la població espanyola i un 
1.5% de la població europea, amb dades de censos de 2009.  
En els darrers anys s’ha produït un augment de la natalitat, a causa de la immigració, que ha 
superat totes les previsions. No s’ha d’oblidar que un augment de la població, unit a alts índex 
d’immigració, es pot traduir en un augment de la demanda de transport aeri als principals 
països de procedència dels immigrants residents a Catalunya. En aquest sentit, les prediccions 
de creixement fetes per IDESCAT són: 
 
Taula 5.3: Predicció de població 2010-2040, en milers d’habitants 
 2040 2035 2030 2025 2020 2015 2010 
Escenari baix 7.679 7.659 7.637 7.619 7.582 7.492 7.360 
Escenari mitjà 8.875 8.616 8.378 8.170 7.961 7.714 7.424 
Escenari alt 10.124 9.627 9.163 8.756 8.375 7.979 7.513 
 
Actualment, el 67% de la població de Catalunya viu en l’àmbit metropolità de la ciutat de 
Barcelona. Aquestes xifres de població metropolitana es poden comparar a les d’altres 
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territoris d’Europa. Aquesta comparativa demogràfica pot servir per veure si s’està al mateix 
nivell en quant a possibilitats de transport aeri: 
- Dinamarca  5.5 milions 
- Eslovàquia  5.46 milions 
- EAU  4.8 milions 
- Singapur  4.66 milions 
- Irlanda  4.2 milions 
- Noruega  4.66 milions 
- Finlàndia  5.25 milions 
 
Població estrangera 
Determinar l’origen de la població estrangera que resideix en un territori és un dels 
elements clau alhora de localitzar noves rutes. Tenint en compte que el paper dels aeroports 
és fonamental per a demostrar la demanda potencial d’un territori, la immigració s’ha 
convertit en un dels focus d’estudi. Al tractar-se d’una factor relativament nou al nostre país, 
cal seguir l’evolució de les principals comunitats d’immigrants per a que els canvis en la oferta 
de rutes vagin sempre a la par amb la demanda d’aquests col·lectius.  
Com a factor influents en la demanda, cal agrupar a la població d’immigrants segons 
diferents criteris. Quant es tracta de ciutadans de l’Europa comunitària, en els que s’estima un 
poder adquisitiu en la mitja del territori, val la pena classificar-los segons la seva nacionalitat, 
doncs establir noves rutes punt a punt pot ser viable amb aeronaus petites, distàncies curtes i 
alts factors d’ocupació. Per altre banda, les comunitats d’immigrants d’altres continents 
(Amèrica del Sud, Àfrica o Àsia) poden crear demanda per a establir rutes amb destí a un Hub 
del continent però és poc probable que siguin viables noves rutes regulars punt a punt. 
La taula 5.4 mostra una classificació de la població estrangera resident a Catalunya 
agrupada per grans regions geogràfiques. En el document Annexos s’inclouen les taules que 
recullen el desglossament de les principals nacionalitats dels estrangers residents a Catalunya, 
amb dades de 2009. 
 
Taula 5.4: Població estrangera resident a Catalunya 
 Població 
estrangera 
% sobre el total 
d'estrangers 
% sobre el 
total d'estrangers 
del continent 
Europa 359.830 30,26 100 
Unió Europea (27) 307.005 25,81 85,32 
Europa Central i Oriental 47.534 4 13,21 
Resta d'Europa 5.291 0,44 1,47 
    
Àfrica 304.976 25,64 100 
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Àfrica del Nord i Magrib 239.209 20,11 78,44 
Àfrica subsahariana 63.057 5,3 20,68 
Àfrica Central i Meridional 2.710 0,23 0,89 
    
Amèrica 407.129 34,23 100 
Amèrica del Nord 5.928 0,5 1,46 
Amèrica Central 56.681 4,77 13,92 
Amèrica del Sud 344.520 28,97 84,62 
    
Àsia 116.767 9,82 100 
Orient Mitjà 3.293 0,28 2,82 
Àsia Central i Oriental 100.976 8,49 86,48 
Sud-est asiàtic 10.587 0,89 9,07 
Japó 1.911 0,16 1,64 
    
Oceania 528 0,04 100 
Apàtrides 49 <0,01 100 
 
Tal i com es pot observar, hi ha tres grans comunitats d’estrangers: els de la Comunitat 
Europea, els Magrebins i els d’Amèrica del Sud. Per a aquelles comunitats d’estrangers de 
països propers, es pot considerar la demanda potencial de vols punt a punt, per a viatges de 
tipus familiar o d’oci. Pel que fa als ciutadans procedents d’altres continents, cal estudiar-los 
com una demanda potencial per a que una companyia canalitzi els vols de retrobament o visita 
a través dels seus hubs al continent de destí. 
 En quant a les nacionalitats dels estrangers, destaquen principalment: la comunitat 
marroquí, que concentra el 80% dels immigrants d’Àfrica; les comunitats equatoriana, 
colombiana i peruana, amb el 28%, 15% i 13% respectivament de tots els estrangers sud-
americans; i la comunitat xinesa amb 42% de la població asiàtica. 
Un cop s’ha monitoritzat la població estrangera resident a Catalunya, cal ubicar-la en el 
territori per determinar quins són els aeroports que haurien d’acollir aquesta demanda 
potencial. La taula 5.5 mostra la distribució de població estrangera segons els àmbits del Pla 
d’ordenament territorial. 
 
Taula 5.5: Població estrangera per àmbit del Pla territorial 2009 
             Població estrangera 
 (1) Població Total   %  vert % sobre (1) 
Àmbit Metropolità 4.992.193 741.561 62,35 14,85 
Comarques Gironines 732.918 157.295 13,23 21,46 
Camp de Tarragona 612.441 111.472 9,37 18,2 
Terres de l'Ebre 190.860 37.738 3,17 19,77 
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Àmbit de Ponent 360.510 65.696 5,52 18,22 
Comarques Centrals 509.670 62.555 5,26 12,27 
Alt Pirineu i Aran 76.828 12.962 1,09 16,87 
Total 7.475.420 1.189.279 100 15,91 
     
 
Com era d’esperar, la majoria de població estrangera es concentra en l’àrea de Barcelona i, 
per tant, l’àrea d’influència de l’aeroport de Barcelona serà la que més captarà aquesta 
demanda potencial. Per altre banda, les comarques de Girona i les Terres de l’Ebre són els 
territoris on l’impacte demogràfic de la immigració ha estat major, suposant al voltant de 20% 
del total d’habitant. Aquesta nova realitat és fruit de la necessitat de mà d’obra al camp, en el 
cas de Tarragona, i de turisme o segones residències en el cas de Girona. 
 
5.3.3 Característiques econòmiques 
La indústria, el turisme i el sector dels serveis són tres pilars de l’economia d’una regió que 
determinen les necessitats de transport aeri dels seus habitants així com la demanda de rutes 
directes amb origen i destí al territori. En aquest estudi es localitzaran aquells indicadors 
econòmics que tenen una importància rellevant en el TA. 
En primer lloc, cal veure el paper de l’economia catalana en el global de l’Estat Espanyol. 
Per això s’utilitza la comparativa del PIB i del PIB per càpita de les diferents províncies 
espanyoles.  
Segons la darrera publicació del INE Catalunya concentra en 18.7% del PIB de l’Estat amb 
dades de 2009 i és la comunitat autònoma amb més poder econòmic, seguida de Madrid i 
Andalusia. Catalunya té una riquesa econòmica en termes de PIB comparable a la de països 
com Finlàndia, Romania, Luxemburg o Irlanda. 
Si s’analitza la composició de les empreses a Catalunya, destaca la diversitat en els sectors. 
El 23% de les empreses catalanes es considera industrial, el que suposa un 5% més que la 
mitjana de l’Estat. Per altre banda, el sector financer és poc important a Catalunya, un 13%, si 
el comparem amb Madrid, on representa prop del 25%. En la resta de sectors (agricultura, 
construcció, serveis de venta al detall, etc.), Catalunya es manté lleugerament per sota de la 
mitjana espanyola. Tenint en compte que, en els últims anys, l’economia espanyola s’ha 
sustentat sobre els sectors de la construcció, el turisme i les finances, la diversificació de 
l’economia catalana s’ha de veure com un punt fort alhora de capejar l’actual període de 
recessió. Amb el 18% de les empreses d’Espanya (al 2009), Catalunya es manté com a primera 
potència empresarial del país. 
Dins el context català, hi ha una concentració d’empreses a la província de Barcelona amb 
el 76.3% del total d’empreses establertes a Catalunya (el 14% de les empreses de l’Estat). El 
54% d’aquestes empreses no tenen cap assalariat, és a dir que són treballadors autònoms. Del 
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46% restant, aquelles empreses amb més de 200 treballadors són les que més han crescut en 
els últims tres anys. En quant a la creació de noves empreses, a la província de Barcelona es 
van registrar el 13% del total de noves empreses creades a l’Estat el 2008. Tot això ha portat 
Barcelona a ser considerada com a centre d’una euroregió econòmica, definida per les ciutats 
amb més de 17 milions d’habitants a menys de tres hores de trajecte per carretera, i inclou el 
Sud-est de França, València i Aragó. 
 
5.3.4 El comerç internacional 
Es defineix el comerç internacional com l’activitat d’empreses estrangeres en un territori 
més l’activitat d’empreses locals a l’estranger.  
Pel que fa al transport aeri, cal diferenciar dos àmbit que es veuen afectats pel comerç 
internacional: el tràfic de mercaderies i el de passatgers. Per fer competitiva la distribució de 
mercaderies són molt importants els aspectes logístics: per una banda, cal assegurar que els 
aeroports tenen capacitat per a processar el volum de mercaderies que es volen 
exportar/importar mentre que per altre banda, cal tenir en compte la xarxa d’enllaços 
terra/aire que permeten distribuir els bens de porta a porta.  
Paral·lelament, la xarxa de comunicacions terra/aire és alhora el factor més determinant 
per a garantir la mobilitat de persones entre dos territoris que comparteixen interessos 
econòmics. Per això el transport aeri és bàsic per secundar l’activitat econòmica internacional 
d’un territori. Tant mateix, la expansió econòmica a nous països haurà d’anar lligada a 
l’augment de possibilitats de transport aeri que ofereixen els aeroports. 
Per a poder quantificar les necessitats de transport aeri derivades de l’activitat comercial, 
cal primer identificar els indicadors més rellevants:. Cal destacar que el volum d’inversions que 
fa un territori a l’estranger o a l’inrevés no és necessariament l’indicador més fiable; La 
presència física d’indústries i de grans centres de producció, distribució o ventes són 
indicadors molt més fiables de les necessitats de mobilitat entre dos països ja que impliquen 
un flux constant de persones . 
 
Si centrem l’estudi en la conjuntura econòmica catalana, la primera dada que crida l’atenció 
és el grau d’obertura d’aquesta. La proporció que l’activitat econòmica amb origen o destí a 
l’estranger representa 60.2% del PIB català, segons dades de 2008. Les importacions es 
quantifiquen en 76.200 M€ i les exportacions 50.300 M€. El creixement d’aquest indicador ha 
estat meteòric, doncs l’any 1986 el comerç internacional representava el 32% del PIB, si bé és 
cert que es va arribar a situar prop del 70% l’any 2001, el que indica que és un dels paràmetres 
més afectats per l’actual crisis econòmica. 
A Catalunya hi ha al voltant de 20.000 empreses exportadores, i la seva activitat econòmica 
supera a la de països com Hongria, la República Txeca o Argentina. 
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Catalunya concentra el 19.6% de les inversions espanyoles a l’estranger, tal i com mostra la 
taula 5.6. i es manté com a comunitat autònoma amb més presència econòmica fora 
d’Espanya.  
Dins el territori català, pel que fa a les mercaderies, les províncies de Barcelona i Tarragona 
han estat històricament províncies importadores, mentre que les províncies de Lleida i Girona 
han estat sempre exportadores. En els últims 5 anys però, el nombre d’exportacions ha 
augmentat respecte a les importacions en el global del territori. Això és degut al suport 
financer que, abans de la crisis, rebien les empreses catalanes amb projecció internacional, 
unit a les campanyes per afavorir el consum de proximitat. 
 
5.3.4.1 Presència catalana a l’estranger 
Històricament, l’activitat inversora catalana a l’estranger no s’ha correspost amb el pes de 
l’economia catalana dins de l’Estat Espanyol. Això s’ha atribuït a la manca de suport de les 
administracions catalanes per a promoure la inversió internacional, mentre que Madrid ha 
aglutinat tota l’activitat derivada de les inversions estatals o d’empreses amb alta participació 
de l’Estat. És el cas de Repsol, Telefónica o la pròpia Iberia, companyia de bandera espanyola. 
El cas de Iberia ha afectat històricament a les possibilitats de transport aeri de Catalunya en un 
doble sentit: per una banda, era un important focus de capital estatal per a potenciar la marca 
a tot el món; per altre banda, es va assignar l’aeroport de Madrid com a base d’operacions 
consolidant-lo com a porta d’entrada del tràfic aeri del país. 
Amb tot això, a principis d’aquesta dècada la inversió catalana a l’estranger suposava el 
10% de la inversió espanyola.  
Sorprenentment però, en els últims vuit anys, la presència catalana a l’estranger ha 
experimentat un augment espectacular situant-la, com ja hem vist, en el capdamunt de 
comunitats amb presència a internacional. La taula 5.6 mostra la inversió catalana a l’estranger 
per branques i la comparativa amb la inversió estatal. 
 
Taula 5.6: Inversió internacional de Catalunya per branques   
 Catalunya % Espanya % %Cat./Esp 
Agricultura, ramaderia i pesca 0,8 0 97,1 0,3 0,8 
Indústries extractives 0 0 97,2 0,3 0 
Indústries manufactureres 1.888,50 32,5 4.270,30 14,4 44,2 
Energia elèctrica, gas, vapor i aire 
condicionat 
31,4 0,5 4.867,20 16,4 0,6 
Aigua, sanejament i gestió de residus 90,3 1,6 132,9 0,4 67,9 
Construcció 147 2,5 1.368,10 4,6 10,7 
Comerç a l'engròs i al detall 617,5 5,4 2.264,80 1,5 27,3 
Transport i emmagatzematge 315,6 5,4 449 1,5 70,3 
Hostaleria 74,6 1,3 150,2 0,5 49,7 
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Informació i comunicacions 2,4 0 184,5 0,6 1,3 
Activitats financeres i d'assegurances 2.418,50 41,6 14.213,30 47,9 17 
Activitats immobiliàries 104,2 1,8 1.096,80 3,7 9,5 
Activitats científiques i tècniques 99,1 1,7 319,9 1,1 31 
Activitats administratives i serveis 
auxiliars 
4,3 0,1 72 0,2 6 
Educació 0 0 55,4 0,2 0 
Activitats sanitàries i de serveis socials 0 0 31,5 0,1 0 
Activitats artístiques, recreatives i 
d'entreteniment 
21,1 0,4 25,7 0,1 82,1 
Altres serveis 0,3 0 0,3 0 100 
Total 5.815,40 100 29.696,10 100 19,6 
 
Són molt destacables les inversions de la indústria catalana, fruit dels processos de 
descentralització i desubiació que han dut a terme moltes empreses europees, traslladant els 
seus centres de producció a països on la mà d’obra és més barata. És precisament aquest tipus 
de vincle entre dos nacions el que garanteix una demanda de noves rutes rentables. 
Comparant amb Espanya, cal destacar la importància de la inversió en hostaleria i en 
activitats lúdico-culturals. Ambdós branques tenen associat un important component humà i/o 
directiu el que es tradueix en necessitats de viatjar. 
Per altre banda, el sector financer encara segueix sent pobre si el comparem amb el de la 
resta de l’Estat i aquest és un sector històricament lligat al transport aeri d’altes prestacions. 
Per a localitzar els destins més importants per als empresaris catalans cal veure la taula 5.7, 
que mostra la distribució d’inversions catalanes a l’estranger per països de destinació. 
 
Taula 5.7: Inversió catalana a l’estranger per països. 
 Catalunya % Espanya % %Cat./Esp. 
OCDE 4.837,90 83,2 25.230,90 85 19,2 
Europa      
Unió Europea (27) 2.973,80 51,1 14.618,30 49,2 20,3 
Amèrica      
Amèrica del Nord 138,9 2,4 6.511,90 21,9 2,1 
Amèrica Llatina 1.774,40 30,5 5.414,60 18,2 32,8 
resta d'Amèrica 0 0 30,1 0,1 0 
Àfrica 627,5 10,8 715,4 2,4 87,7 
Àsia i Oceania 234 4 1.129,50 3,8 20,7 
Paradisos fiscals 94,9 1,6 982,5 3,3 9,7 
Total 5.815,40 100 29.696,10 99 19,6 
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Destacar la importància de les inversió a la UE tant en volum com en percentatge respecte 
al global de l’Estat. Prestar també especial atenció a les inversions a Amèrica Llatina. Aquest 
destí havia estat sempre dominat per Madrid, pels motius ja exposats, però en els últims anys 
la presència catalana s’hi ha incrementat fins a suposar un terç de la inversió estatal.  
Finalment, el que crida més l’atenció és la predilecció de les empreses catalanes per 
establir-se a l’Àfrica. Una àmplia majoria d’empreses espanyoles a Àfrica són catalanes i, 
seguint el paral·lelisme lògic, Catalunya hauria d’oferir la majoria d’enllaços aeris amb Àfrica si 
atenem a raons comercials. 
 
5.3.4.2 Presència estrangera a Catalunya 
Segons el ACC10 (resultat de la unió del CIDEM i COPCA) a Catalunya hi ha més de 3.000 
empreses estrangeres. Aquestes empreses provenen de diversos països, entre els quals cal 
destacar França (25%), Alemanya (19%), Itàlia (13%), EUA (14%), Holanda (7%), Japó (5%) i 
Regne Unit (5%).  
D'aquestes empreses, el 40% és present a Catalunya des de fa més de deu anys, fet que 
demostra l'alt grau d'estabilitat i rendibilitat de què gaudeixen les empreses estrangeres. La 
taula 5.8 mostra la inversió estrangera a Catalunya agrupada per branques i el pes d’aquesta 
inversió en el total d’inversions estrangeres a l’Estat. La taula 5.9 mostra l’origen de les 
inversions a Catalunya. 
 
Taula 5.8: Inversió estrangera a Catalunya per branques 
 Catalunya % Espanya %   %Cat./Esp. 
Agricultura, ramaderia, i pesca 7,7 0,4 44,5 0,2 17,3 
Indústries extractives 0 0 110,7 0,4 0 
Indústries manufactureres 379 17,8 13.557,10 46,7 2,8 
Energia elèctrica, gas, vapor i aire 
condicionat 
4,5 0,2 7.361,00 25,4 0,1 
Aigua, sanejament i gestió de residus 427,7 20 429,5 1,5 99,6 
Construcció 106,2 5 719,3 2,5 14,8 
Comerç a l'engròs i al detall 183,9 2 713,4 1,1 25,8 
Transport i emmagatzematge 42,7 2 315,4 1,1 13,5 
Hostaleria 28,2 1,3 137,8 0,5 20,5 
Informació i comunicacions 71,3 3,3 729,7 2,5 9,8 
Activitats financeres i d'assegurances 376,2 17,6 2.787,30 9,6 13,5 
Activitats immobiliàries 229,4 10,7 1.043,00 3,6 22 
Activitats científiques i tècniques 175,2 8,2 593,3 2 29,5 
Activitats administratives i serveis aux. 28,5 1,3 290,7 1 9,8 
Educació 0,1 0 7,1 0 1,4 
Activitats sanitàries i de serveis socials 59 2,8 128,7 0,4 45,8 
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Activitats artístiques, recreatives i 
d'entreteniment 
1,6 0,1 14,7 0,1 10,9 
Altres serveis 13,9 0,7 24,5 0,1 56,7 
Total 2.135,00 100 29.007,60 100 7,4 
      
 
Destaquen les activitats financeres i immobiliàries que duen a terme inversos internacionals 
a Catalunya. Aquesta tendència es va incrementar molt entre els anys 2006 i 2008 a causa de 
la bombolla del sector de la construcció i que va atreure a inversors de tot el món. 
Amb el refredament del sector i la caiguda de les ventes, les inversions s’estan retirant a 
marxes forçades. Això demostra que la inversió anual en un territori no és un indicador fiable 
de les relacions econòmiques que hi ha entre dues zones geogràfiques i, per tant, no és un bon 
indicador per a localitzar les necessitats reals i estables de transport aeri, més enllà de modes 
o tendències.  
Per altre banda, la taula 5.8 permet localitzar un important volum d’inversions entorn de la 
comunitat científica catalana. Si tenim en compte la naturalesa de les tanques de recerca i 
desenvolupament tecnològic, es pot preveure una important demanda de transport aeri en 
aquest sector. Les inversions en indústria i en comerç de detall, ambdós puntals de la inversió  
estrangera a Catalunya, es podrien traduir en demanda de tràfic de mercaderies. Caldria 
analitzar quins dels bens produïts tenen necessitat de transport aeri doncs tant sols un varem 
molt petit de mercaderies pot o mereix ser transportat en avió. 
 
Taula 5.9: inversió estrangera a Catalunya per països 
 Catalunya % Espanya % %Cat./Esp. 
OCDE 
Europa 
2.016,10 94,4 28.458,20 98,1 7,1 
     Unió Europea (27) 1.922,60 90,1 27.790,30 95,8 6,9 
Amèrica      
     Amèrica del Nord 28 1,3 168,1 0,6 16,7 
     Amèrica Llatina 45 2,1 213,3 0,7 21,1 
     resta d'Amèrica 4,2 0,2 35,7 0,1 11,8 
Àfrica 0,2 0 144,1 0,5 0,1 
Àsia i Oceania 23 1,1 111,7 0,4 20,6 
Paradisos fiscals 77 3,6 209 0,7 36,8 
Total 2.135,00 98 29.007,60 99 7,4 
 
La taula mostra el clar domini de les inversions europees a Catalunya, que representen el 
90% del total d’inversions. Aquesta dada va en la mateixa tònica que la resta d’Espanya. A 
priori, els inversors internacionals no concedeixen a Catalunya cap tracte deferent alhora de 
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destinar-hi capital. Cal tornar a recordar però que el volum d’inversió no té perquè traduir-se 
en demanda de transport aeri i que el que realment influeix és la quantitat d’empreses 
físicament establertes. 
La consideració més important que fan els directius europeus respecte a Catalunya és 
l'esforç realitzat per millorar els seus serveis i la qualitat de vida que ofereix als professionals. 
La bona relació qualitat/preu de l'espai d'oficines, el clima polític, el règim impositiu i l'accés a 
mercats, proveïdors i clients són algunes de les raons que també se'n destaquen. Aquestes 
dades estan confirmades pels resultats del European Investment Monitor d'Ernst & Young. 
Segons aquesta prestigiosa consultora, Catalunya es consolida en la quarta posició entre les 
regions europees amb un millor rendiment. En el document Annexos s’hi mostren les 
principals empreses establertes físicament a Catalunya.  Fent recompte de les nacionalitats 
d’aquestes i altres multinacionals establertes a Catalunya, s’arriba als resultats mostrats a la 
taula 5.10. 
 
Taula 5.10: Empreses estrangeres establertes a Catalunya segons nacionalitat 
 
Per la seva situació geogràfica estratègica, Catalunya té més del 60% de les empreses dels 
països més propers, com França, Suïssa o Alemanya. El més rellevant de cara al transport aeri i 
a la localització de noves rutes, és la quantitat d’empreses de fora de la zona UE-Schengen  que 
s’han establert a Catalunya. Així destaquen Canadà, Estats Units o Japó. Aquests tres països 
semblen haver fet de Catalunya el seu territori de major activitat comercial de l’Estat. Seguint 
només paràmetres comercials, Barcelona hauria d’aglutinar el major nombre d’enllaços aeris 
amb aquest països per mantenir la coherència amb les relacions comercials que existeixen. 
País d’origen  Catalunya Espanya  Catalunya/Espanya 
França 699 1.142 61.70% 
Alemanya  544 853 60,80% 
USA 409 664 60,10% 
Itàlia  348 650 54,80% 
Holanda 204 390 50,80% 
Japó  154 210 70,50% 
Regne Unit  163 300 46,70% 
Suïssa 118 163 67,50% 
Bèlgica – Lux 92 160 54,40% 
Dinamarca  66 144 46,50% 
Suècia  61 280 22,50% 
Portugal 50 250 18,40% 
Àustria  55 88 62,50% 
Canadà 29 38 73,70% 
Finlàndia 20 60 33,30% 
Noruega 15 67 22,40% 
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5.3.5 El turisme 
Catalunya té un potencial turístic molt important i un lloc molt estable com a principal destí 
turístic d’Europa. A més a més, també té un sector molt dinàmic pel que fa a la emissió de 
turisme. Això afavoreix l’ocupació dels vols tant d’anada com de tornada. 
5.3.5.1 Catalunya com a destí turístic 
Catalunya va ser el destí escollit per 14,3 milions de turistes estrangers el 2009. Aquesta 
xifra, tot i ser un 5.8% menys que la enregistrada al 2008, manté Catalunya com la comunitat 
autònoma líder en la recepció de turistes. El mesos d’estiu (de juliol a setembre) concentren el 
35% del flux rebut. Madrid es manté com el destí amb menys estacionalitat degut 
principalment a que tant sols el 55% dels visitants que rep Madrid hi van per plaer. 
 L’estança mitjana dels turistes a Catalunya és de 7,4 dies, destacant que els turistes que 
s’allotgen en hotels s’hi estan de mitja 5,3 dies mentre que els que s’allotgen fora dels hotels 
(cases rurals, apartaments...) s’hi estan 11,2 dies de promig.  
Dels 14,3 milions de turistes que va rebre Catalunya, el 78% d’ells (11,2 milions) van arribar 
amb transport aeri. D’aquests visitant, el 55% va ser transportat per companyies de baix cost, 
que han captat molts passatgers que altres anys havien vingut per carretera i també han tret 
mercat a les companyies de bandera. Catalunya es situa al capdavant de comunitats amb més 
afluència de turistes a través de les Low Cost, amb 6,2 milions de visitants. 
Pel que fa a la nacionalitat dels turistes, França lidera el ranking, amb el 26% dels turistes 
rebuts, com a primer mercat emissor. Va seguit pel Regna Unit, amb un 14%; Alemanya i 
Holanda arriben al 10% cada un. Cal afegir que en els últims anys, tots aquests mercats han 
patit variacions negatives, a excepció d’Alemanya. França és el mercat que més ha baixat des 
de 2007. La taula 5.11 mostra la distribució de visitants segons nacionalitat. 
 
Tala 5.11: Turistes estranger a Catalunya i Espanya el 2008 segons nacionalitat. En milers. 
 Catalunya % Espanya % %Cat./Esp 
França 3716 26,0 8151 14,1 45,6 
Alemanya 1388 9,7 10040 17,3 13,8 
Bèlgica i Països Baixos 1380 9,7 4129 7,1 33,4 
Suïssa 325 2,3 1283 2,2 25,3 
Itàlia 1155 8,1 3464 6,0 33,3 
Regne Unit 2027 14,2 15749 27,2 12,9 
Països nòrdics 576 4,0 3574 6,2 16,1 
Rússia 294 2,1 541 0,9 54,3 
Estats Units i Japó 707 5,0 1371 2,4 51,6 
altre països 2700 18,9 9700 16,7 27,8 
 14268 100,0 58002 100,0 24,6 
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La importància del turisme francès respon a motius geogràfics. Dins d’Europa, el més 
interessant és destacar la preferència del Països Baixos, Bèlgica i Itàlia per Catalunya. 
 En l’àmbit de les llargues distàncies, se’n destaquen dos aspectes clau per al 
desenvolupament de noves rutes a Catalunya: la importància del turisme Nord-americà, el 
japonès i el rus. Catalunya concentra més de la meitat de turistes procedents d’aquests tres 
països mentre que la meitat restant es dispersa per la costa valenciana i les Balears 
principalment.  
Principals motius de viatge a Catalunya 
L’Oci i les vacances van ser els motius principals dels turistes internacionals que van acudir 
a Espanya en 2007: el 78,8% (46,1 milions) va declarar haver vingut per aquest motiu. Tot i que 
la xifra total a caigut en el darrer any un 5%, el valor percentual segueix sent vàlid. Els motius 
relacionats amb el treball i els negocis van acaparar el 10,7% del total, arribant a superar els 
6,2 milions d'arribades. Els viatges per negocis van registrar un creixement respecte a l'any 
anterior del 5,4% i aquesta tendència es manté a l’alça. Els visitants que van acudir a Espanya 
per motius personals (familiars, de salut, etc.), es van situar amb un pes del 6,9% (4 milions), el 
que va suposar un descens del 3% respecte a l'any anterior. Finalment, la categoria “altres 
motius” (que agrupa els motius d'estudis religiosos...) va acaparar el 2,9% de les arribades i va 
sofrir una lleu caiguda (del 1%). 
 
Recopilant la informació de la taula 5.11 i contrastant-la amb les dades del motius de viatge 
a les diferents comunitats, (taula recollida al document Annexos), s’arriba a la conclusió de que 
el 80% dels turistes de Rússia, EUA i Japó que visiten Espanya ho fan amb destí a Catalunya, 
València o Balears, aglutinant Catalunya el 40% del total de l’Estat. Això porta inexorablement 
a pensar que, per motius d’eficiència i comoditat, Catalunya hauria de ser la porta d’entrada a 
Espanya d’aquests països.  
 
5.3.5.2 Catalunya com a emissor de turisme 
Catalunya és la principal comunitat autònoma emissora de turisme a l’estranger i la segona 
emissora de turisme en general (nacional+internacional). Durant el 2009, 1.096.000 de 
catalans van triar l’avió com a mitja de transport per als seus viatges, el 21% del total de 
viatges que es van realitzar a Catalunya, segons dades de Frontur contrastades amb les del 
IDESCAT. 
Els viatges a l’estranger dels catalans ha crescut durant el darrer any un 8.3% i, tenint en 
compte la difícil situació econòmica que travessa el país, es pot considerar tot un èxit. Aquest 
manteniment de la tassa de creixement (similar a la de 2007 i 2008) ha estat possible gràcies a 
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les Low Cost i a la descentralització del transport aeri. En aquest aspecte, el Pla d’Aeroports de 
Catalunya, que s’estudiarà més endavant, està demostrant la seva viabilitat. 
Els països fora d’Europa aglutinen el 21% de les destinacions finals dels catalans. D’aquest 
21%, Àsia i Àfrica acaparen un 6% cada continent mentre que Amèrica té el 9% restant.  
 
Tot i la tradició viatgera dels catalans, les companyies aèries han convingut en que, en el 
panorama actual, Catalunya no té demanda suficient d’enllaços intercontinentals més enllà 
dels que ja té: Filadèlfia, Nova York, Singapur i Buenos Aires. Aquests enllaços tenen una 
freqüència setmanal amb una alta estacionalitat. El desenvolupament de noves rutes passa per 
dur a Barcelona la demanda de l’Oest del Mediterrani i de gran part d’Espanya. Aquesta 
política xoca amb les preferències estatals de potenciar Madrid com a centre del tràfic aeri 
internacional. Les mesures de competència entre aeroports, estudiades a l’apartat 5.1 no són 
aplicables ja que tota la direcció dels aeroports la du AENA des de Madrid. 
Si bé Barajas està més que consolidat com a porta d’accés a Amèrica Llatina i, per extensió, 
a tota Amèrica, Barcelona hauria d’assumir el rol de porta a Orient. De cara a l’aplicació del 
present estudi a l’aeroport de Barcelona, es tindran en compte tots els factors esmentats que 
afectin a la demanda real i potencial de tràfic a destins orientals: Mediterrani, Orient Mitjà, 
Xina, Japó o Sud-est asiàtic. 
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Impacte dels factors 
mediambientals en la construcció i 
operació d’aeroports 
Més enllà de les necessitats de transport aeri que pot tenir un territori, la realitat és que els 
aeroports són grans infraestructures amb un enorme impacte en el medi. Pels requeriments 
tècnics de les aeronaus, l’entorn geogràfic sempre ha estat un factor determinant alhora 
d’ubicar un nou aeroport, ampliar-lo o operar-hi. Els aeroports sempre han necessitat introduir 
grans canvis en el seu entorn per adequar el medi a les necessitats de les aeronaus. Així la 
desforestació completa, la impermeabilització del sòl, el desviament de conques 
hidrogràfiques, etc. són pràctiques comunes en les obres aeroportuàries. 
Acceptant aquesta realitat, cal saber trobar el delicat equilibri que representa el 
desenvolupament sostenible. Per aquest motiu, el present estudi pretén extreure  una 
fotografia de la legislació que regula l’impacte nociu i destructiu que un aeroport pot tenir en 
el seu entorn geogràfic, tant en la natura com en les persones. La bona planificació territorial 
aeroportuària serà aquella que contempli aquesta realitat com un paràmetre més que cal 
congeniar i no pas com un enemic a vèncer.  
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6.1 Condicionants mediambientals a l’activitat aeroportuària 
En el present estudi s’ha considerat oportú donar un tractament diferenciat als conflictes 
sorgits de la destrucció d’espais natural a causa de la construcció o ampliació 
d’infraestructures, respecte als conflictes de caràcter social que es deriven de les operacions 
dels avions en entorn on la planificació urbanística ha entrat en conflicte amb el 
desenvolupament aeroportuari. 
En l’apartat 6.1 es tracten les directrius més rellevants que protegeixen els espais naturals i 
la biodiversitat a Catalunya, pautant el creixement urbanístic del territori sota uns estàndards 
de sostenibilitat. En l’apartat 6.2 es tracten les afeccions que l’activitat aeroportuària té en les 
persones que viuen en les immediacions dels aeroports i que sovint es posicionen com a 
enemigues del desenvolupament aeroportuari quan, en realitat, són sempre víctimes d’una 
mala gestió territorial. 
 
6.1.1 El Pla d’Espais d’Interès Natural de Catalunya 
L’establiment d’un sistema d’àrees protegides és un dels instruments necessaris per 
garantir la conservació de la biodiversitat i el patrimoni natural, juntament amb la promoció de 
l’ús sostenible dels recursos naturals. El Pla d’Espais d’Interès Natural (PEIN) estableix la xarxa 
d’espais naturals protegits a Catalunya, amb l’objectiu de conservar el patrimoni geològic, els  
hàbitats i els ecosistemes més representatius i més ben conservats del país. 
El PEIN va ser aprovat l’any 1992, per bé que des d’aleshores el seu àmbit s’ha ampliat 
considerablement i les normes han estat modificades puntualment amb decrets successius. 
D’altra banda, el PEIN és un pla territorial sectorial i s’equipara a altres instruments d’aquest 
tipus de política territorial. En el context de la planificació territorial, el PEIN esdevé un dels 
instruments de desplegament del Pla Territorial General de Catalunya (aprovat pel Parlament 
de Catalunya l’any 1995). D’aquesta manera, les seves determinacions tenen caràcter 
vinculant per a tots els altres instruments de planificació física del territori. 
Les normes del PEIN estableixen un règim de protecció bàsic aplicable en la totalitat del seu 
àmbit. Aquest règim de protecció general pot ser completat en cada espai o conjunt d’espais 
mitjançant dues vies: 
• La formulació de plans especials de protecció del medi natural i el paisatge, que 
proporcionen als espais una ordenació d’usos i normes de protecció específiques. 
• La declaració d’espais de protecció especial (parcs nacionals, paratges naturals 
d’interès nacional, reserves o parcs naturals), cosa que comporta que els espais 
passin a tenir una regulació jurídica pròpia i una gestió individualitzada per 
preservar i potenciar els seus valors. 
Cal fer una especial referència a la relació que hi ha entre el PEIN i Natura 2000, ja que la 
declaració d’una zona d’especial conservació (ZEC) o d’una zona  d’especial conservació per a 
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les aus (ZEPA) implica la seva inclusió automàtica en el PEIN. L’aprovació de la proposta 
catalana de Natura 2000 per part del Govern de Catalunya (acord de 5 de setembre de 2006) 
va comportar una ampliació substancial del PEIN. En efecte, quan va ser aprovat l’any 1992, el 
PEIN incloïa un 21 per cent del territori català; actualment, després de les ampliacions puntuals 
dels darrers anys i un cop incorporats els espais de Natura 2000, l’àmbit terrestre del PEIN 
s’aproxima al 30 per cent del territori i els espais marins sumen quasi 80.000 hectàrees.  
 
6.1.1.1 Característiques generals del PEIN 
A tots els espais és d'aplicació un règim preventiu bàsic, que inclou un règim urbanístic 
incompatible amb els processos urbanitzadors i altres mesures de caràcter preventiu relatives 
a la implantació d'usos, instal·lacions i altres activitats susceptibles de lesionar 
significativament els valors protegits. Paral·lelament, per a un nombre d'espais concrets, el 
PEIN estableix disposicions de caràcter particular, bàsicament relatives al planejament 
urbanístic i a la protecció de les aigües i algunes espècies de la flora i fauna silvestres. 
A més, el PEIN diagnostica, per a cada espai, els factors de risc actuals o potencials i 
determina les mesures de protecció addicionals que cal aplicar-hi.  
El Pla pretén també fomentar millores en l'àmbit rural i assegurar el manteniment de les 
activitats tradicionals de manera compatible amb la protecció dels espais. A tal efecte, defineix 
uns beneficis en forma d'ajuts tècnics i econòmics per fomentar l’ús sostenible dels recursos 
naturals. 
 
6.1.1.2 Normes particulars del PEIN 
El PEIN estableix unes normes específiques de protecció, aplicables únicament als espais 
que el Pla mateix indica en cada cas. Aquestes normes fan referència:  
 Al planejament urbanístic, per al qual estableixen unes directrius que cal tenir en 
compte a l'hora de desenvolupar-lo.  
 A prohibicions específiques d'obres d'infraestructura i d'actuacions que impliquin 
modificacions o canvis essencials en determinades formacions vegetals o sistemes 
naturals (sistemes limnològics, vegetació de ribera...).  
 A la protecció de les aigües superficials i subterrànies, per a la qual disposa 
l'exigència que el planejament i les autoritzacions d'usos de les aigües incloguin 
una justificació de la seva adequació als objectius i al règim del PEIN quan afectin 
determinades zones o els seus aqüífers.  
 A les zones humides. En totes aquelles àrees que, d'acord amb el Programa de 
Desenvolupament del Pla, tinguin la consideració de zona humida, no s'hi poden 
dur a terme activitats o usos que siguin susceptibles de provocar-ne la recessió o la 
degradació. 
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Tots els projectes d'obres, d'instal·lacions i d'activitats que puguin perjudicar notòriament 
valors naturals d'espais del PEIN han de ser sotmesos al procediment previ d'avaluació 
d'impacte ambiental. La consegüent declaració d'impacte ambiental ha de determinar la 
conveniència o no de realitzar el projecte, i, en cas afirmatiu, en quines condicions s'ha de fer.  
 
6.1.2 La Directiva Habitats de la UE 
El Consell de les Comunitats Europees va aprovar l'any 1992 la Directiva relativa a la 
conservació dels hàbitats naturals i de la fauna i la flora silvestres, coneguda també com la 
Directiva Hàbitats. Aquesta directiva representa actualment, i juntament amb la Directiva de 
les Aus, l'instrument més important d'aplicació en tot el territori de la Unió Europea per a la 
conservació dels hàbitats, les espècies i la biodiversitat. Per al compliment d’aquest objectiu 
global, la Directiva s’estructura en dos grans objectius més concrets: 
• La creació de la xarxa Natura 2000 per a la conservació dels hàbitats naturals i dels 
hàbitats de les espècies. 
• El sistema de protecció global de les espècies. 
 
6.1.2.1 La xarxa Natura 2000 
Natura 2000 és el pla d’accions que ha de garantir el manteniment (o el restabliment) en un 
estat de conservació favorable dels hàbitats de les espècies en la seva àrea de distribució 
natural dins el territori de la UE. 
Un hàbitat es considera que es troba en un estat de conservació favorable quan conflueixen 
els tres aspectes següents: 
• Que la seva àrea de distribució natural i les superfícies de l’hàbitat compreses dins 
d’aquesta àrea siguin estables o estiguin augmentant. 
• Que l’estructura i les funcions específiques necessàries per al seu manteniment a llarg 
termini existeixin i puguin seguir existint en un futur previsible. 
• Que l’estat de conservació de les seves espècies característiques sigui favorable. 
Una espècie es considera que es troba en un estat de conservació favorable quan 
conflueixen els tres aspectes següents: 
• Que les dades sobre la dinàmica de les poblacions de l’espècie en qüestió indiquin que 
aquesta segueix i pot seguir constituint a llarg termini un element vital dels hàbitats a 
que pertany. 
• Que l’àrea de distribució natural de l’espècie no s’estigui reduint ni estigui amenaçada 
de ser reduïda en un futur previsible. 
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• Que existeixi i probablement segueixi existint un hàbitat d’extensió suficient per 
mantenir les seves poblacions a llarg termini. 
Natura 2000 es compon de dos tipus d’espais, les zones especials de conservació (ZEC) i les 
zones d’especial protecció per a les aus (ZEPA).  
Les ZEC són designades pels estats membres d’acord amb la Directiva hàbitats. Prèviament 
a aquesta designació, però, cal que la Comissió, de conformitat amb els estats membres, 
classifiqui com a llocs d’importància comunitària (LIC) els espais proposats. Per altre banda, les 
ZEPA també són designades pels estats membres però totes les ZEPA designades fins al 
moment, i les que es puguin designar en un futur, passen a formar part de Natura 2000 
automàticament. 
 
6.1.2.2 La Llei de Costes dins Natura 2000 
La Llei de Costes és el document que regula els usos i disposicions del litoral espanyol. 
Aquesta llei va ser creada amb l’objectiu de garantir que la utilització del domini públic 
marítimo-terrestre i, en tot cas, del mar i la seva ribera fos lliure, pública i gratuïta per als usos 
comuns tals com passejar, estar, banyar-se, navegar, embarcar i desembarcar, encallar, pescar, 
agafar plantes i mariscs i altres actes semblants que no requereixin obres i instal·lacions de cap 
tipus. Els usos que tinguin especials circumstàncies d'intensitat, perillositat o rendibilitat i els 
quals requereixin l'execució d'obres i instal·lacions només tindran cabuda si se n’ha fet la 
corresponent reserva, adscripció, autorització i concessió de l’activitat en qüestió. 
Queden fora de l'àmbit d'aplicació de la Llei els ports i aeroports d'interès general, que, tot i 
formant part dels béns de domini públic marítimo-terrestre de titularitat estatal, continuen 
sent regides per la seva legislació específica, degut a les peculiaritats d'aquestes grans obres 
públiques. En el cas concret dels aeroports, els conflictes amb la Llei de costes poden venir 
donats per la possible ampliació de la infraestructura cap al mar, en un escenari futur al de la 
declaració mediambiental del litoral. Es pot donar la situació en que el litoral proper a un 
aeroport estigui protegit per la llei de costes y hagi passat a formar part de la Xarxa Natura 
2000 sempre que no hi hagi cap Pla Director que reservi per a la infraestructura els drets 
d’explotació marítimo-terrestre del seu litoral. 
 
6.1.2.3 La Directiva d’Aus i les ZEPA 
La Directiva d’Aus pretén la conservació a llarg termini de totes les espècies d'aus silvestres 
de la UE. S'aplica tant a les aus com als seus ous i els seus nius. La Directiva identifica 200 
espècies i subespècies amenaçades que necessiten una especial atenció. Els Estats membres 
de la UE han de designar zones de protecció especial per a elles. La protecció dels hàbitats és 
un element crucial de la Directiva Aus. Els Estats membres han d'adoptar les mesures 
necessàries per a conservar, mantenir o restablir una diversitat i una superfície suficient 
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d'hàbitats per a les aus silvestres. Els territoris més apropiats, en nombre i grandària, han de 
ser designats zones de protecció especial (ZEPA) per a aquestes espècies i per a les espècies 
migratòries. 
Una Zones Especial de Protecció per a les Aus és una categoria d'àrea protegida catalogada 
pels estats membres de la Unió Europea com zones naturals de singular rellevància per a la 
conservació de la avifauna amenaçada d'extinció. En les zones de protecció es prohibeix o 
limita la caça d'aus, controlant les dates de “veda oberta” i les tècniques de captura i mort 
empleades. També es regula la possible comercialització. Els Estats estan obligats a actuar per 
a conservar les condicions mediambientals requerides per al descans, reproducció i 
alimentació de les aus. La taula següent mostra les 6 ZEPA’s declarades al territori català i que 
passaran a formar part de la xarxa Natura 2000. 
 
Taula 6.1: Declaració de ZEPA’s a Catalunya. 
Nom Règim de 
Protecció 
Superfície Principals tipus 
d'hàbitats 
Espècies per a les quals es 
va declarar 
Aiguamolls 
de 
l'Empordà 
Parc Natural 
dels 
Aiguamolls de 
l'Empordà 
867 Ha Salines, prats 
salats, llacunes 
Martinet menut, trenca 
Delta de 
l'Ebre 
Parc Natural 
del Delta de 
l'Ebre 
7736 Ha Dunes costaneres, 
platges de sorra, 
llacunes, aigües 
salobres i 
estancades 
Bitó, martinet menut, 
agró roig, martinet ros, 
bec d'Alena, perdiu de 
mar, gavina capblanca, 
gavina corsa, curroc, 
xatrac comú... 
Mas de 
Melons 
Reserva 
Natural Parcial 
1140 Ha Conreus de secà Ganga, sisó 
Aigüestortes 
i Estany de 
Sant Maurici 
Parc Nacional 
d'Aigüestortes 
i Estany de 
Sant Maurici 
10230 Ha Estanys, llacs, rius, 
prats alpins, prat 
humits, prats de 
dall, boscos 
caducifolis i 
subalpins, tarteres. 
Trencalòs, perdiu blanca, 
gall fer, picot negre, gralla 
de bec groc, mussol 
pirinenc. 
Serra del 
Cadí-
Moixeró 
Serra del Cadí-
Moixeró 
41342 Ha Estanys, prats 
alpins, boscos 
caducifolis i 
subalpins, roques. 
Trencalòs, àliga marcenca, 
àliga daurada, gall fer, 
picot negre, mussol 
pirinenc. 
Delta del 
Llobregat 
Reserves 
Naturals del 
Delta del 
Llobregat 
573,96 ha Aiguamolls i 
estanys, dunes 
costaneres, 
pinedes litorals, 
arbredes, conreus, 
erms. 
Esplugabous, xatracs, 
gavines, martinet menut, 
corriol camanegre, 
rascletó, rasclet. 
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Tota aquesta directiva parteix del reconeixement que les aus del territori europeu són 
patrimoni comú i han de ser protegides a través d'una gestió homogènia que conservi els seus 
hàbitats. Dins de la xarxa Natura 2000, les aus s’entenen com un indicador de la salut de 
l’ecosistema, doncs estan al capdamunt de la cadena tròfica i són molt sensibles a  les 
alteracions mediambientals.  
 
6.1.3 Les competències municipal 
Per acabar d’entendre els conflictes d’usos del sòl en els que pot entrar un aeroport quan 
se’n planifica la construcció o ampliació, cal abordar les competències municipals dels 
ajuntaments limítrofes. Els ajuntaments tenen entre les seves funcions més destacades la 
elaboració dels POUM (Plans d’Ordenament Urbanístic Municipal). Aquests plans, tal i com el 
seu nom indica, són l’eina de regulació dels usos del terreny a nivell municipal.  
Els ajuntaments categoritzen els seus terrenys d’acord amb els usos que se’ls hi vol donar i 
amb prediccions de les necessitats del municipi a mig termini. Aquesta planificació afecta a 
l’edificació de noves zones, la ubicació de determinades activitats industrials en els espais 
reservats per a elles, el desplaçament de l’activitat agrícola i ramadera a mesura que la 
població va augmentant, etc. En tots els cassos, respon a una necessitat socioeconòmica local i 
que afecta a l’entorn més proper.  
Els POUM’s també recullen els espais que el municipi vol reservar com a zones protegides o 
espais que considera d’interès natural per als seus veïns. Tan mateix, la creació de zones 
verdes, parcs i jardins és també competència d’aquest document. El desenvolupament 
sostenible s’està convertint en la fita a assolir per la majoria d’ajuntament catalans que veuen 
l’equilibri entre creixement i conservació de l’entorn com la millor opció per als seus habitants. 
 
La planificació territorial que duen a terme els ajuntaments a través dels POUM entra sovint 
en conflicte amb les previsions de creixement de les grans infraestructures del país. En el 
capítol 6.3 del present estudi es treballaran amb més profunditats els canals de gestió dels 
conflictes d’interessos que es poden generar. És important però esmentar que la planificació 
municipal juga un doble rol alhora de condicionar als aeroports: 
Per una banda, pot declarar que determinats espais o emplaçaments dins el seu territori 
són d’interès paisatgístic per als habitants del municipi i, per tant, es té la voluntat de protegir-
los i d’evitar-ne la destrucció o degradació. Aquest és a vegades el primer pas per encetar tot 
el procés de reconeixement de les qualitats mediambientals o culturals d’una regió que pot 
culminar amb la declaració de la zona com a espai protegit i l’aplicació de mesures de 
protecció per garantir-ne la conservació. 
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Per altre banda, la planificació urbanística de futures vivendes en les immediacions d’un 
aeroport és sempre un tema controvertir i subjecta a un gran conflicte d’interessos tant 
públics com privats. Una gestió del conflicte que no contempli a tots els actors implicats 
(ajuntaments, aeroport, govern, empreses, veïns...) abans de l’execució de cap obra, pot 
derivar en un conflicte entre la societat civil i l’aeroport. Les afeccions per soroll són les que 
més incompetències generen entre urbanització del sòl i activitat aeroportuària. 
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6.2 Condicionants socioambientals a l’activitat aeroportuària 
Els problemes de contaminació acústica provocats pel transport aeri s'han vingut 
incrementant en les últimes dècades degut, d'una banda, a l'aproximació de les ciutats als 
aeroports i, per un altre, a l'augment del tràfic regular de passatgers, mercaderies i vols, que 
operen de nit en moltes ocasions.  
Els aeroports actuals també són més sorollosos a l'estar dotats de diversos serveis 
necessaris per a les activitats de tràfic aeri; estada, reparació i subministrament d'aeronaus; 
recepció de viatgers i mercaderies; estacionament de vehicles, etc. De la mateixa manera, les 
companyies aèries disposen, al costat dels aeroports, de zones industrials en les quals realitzen 
el manteniment dels seus avions, motors i components. Les molèsties ocasionades als 
habitants de les ciutats properes als aeroports es refereixen fonamentalment a la 
contaminació acústica, a la contaminació atmosfèrica i als abocaments d'hidrocarburs 
procedents de les aeronaus. 
 
6.2.1 Normativa OACI de protecció mediambiental 
La OACI (Organització d’Aviació Civil Internacional) recull en seu annexa 16, volum I i II, tota 
la normativa de regulació y certificació d’aeronaus i procediments destinats a minimitzar 
l’impacte mediambiental del transport aeri. Va ser adoptat el 1971 seguint les recomanacions 
de la Conferència Especial sobre el Soroll de les Aeronaus en les proximitats dels aeròdroms, 
de 1969. Entre aquests aspectes es van incloure els procediments per a descriure i amidar el 
soroll de les aeronaus; la tolerància humana d'aquest soroll; l'homologació acústica de les 
aeronaus; els criteris per a la formulació de procediments per a atenuar el soroll de les 
aeronaus; el control de la utilització dels terrenys; i els procediments d'atenuació del soroll 
durant la prova dels motors en terra. 
Poc després es va establir el Comitè sobre el soroll produït per les Aeronaus (CA) per ajudar 
a la OACI en l'elaboració dels requisits d'homologació acústica per a les diferents classes 
d'aeronaus. Les normes que van sortir del treball d’aquest comitè van ser adoptades el 1981. 
Fixaven límits a les emissions de fum i certs contaminants gasosos dels motors turboreactors i 
turbofans i prohibien la purga de combustibles crus. Es va ampliar l'abast de l'Annex 16 
existent per a incloure disposicions relatives a les emissions dels motors: el Volum I de l'Annex 
16 conté les disposicions relatives al soroll de les aeronaus i el Volum II, les corresponents a les 
emissions dels motors. 
Des de 1971 i fins a 2006, la OACI, a través del seu Comitè Tècnic (CAEP) ha elaborat tot un 
seguit de requeriments normatius per a la homologació de motors i aeronaus en un escenari 
creixentment restrictiu. L’últim enduriment de la normativa, revisió del capítol 4, va coincidir 
amb l’adopció, per part de l’Assemblea de la OACI, del concepte “enfocament equilibrat per a 
la gestió de soroll” i que compren quatre elements: 
- Reducció del soroll a la font 
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- Millor planificació dels usos del terreny 
- Procediments operatius de reducció del soroll 
- Restriccions  en les operacions amb més afecció sonora. 
Pel que fa a les emissions dels motors de les aeronaus, l'objectiu del treball de la OACI ha 
canviat. Inicialment es centrava en les preocupacions sobre la qualitat de l'aire en la proximitat 
dels aeroports, però en el decenni de 1990 l'abast es va ampliar per a incloure problemes 
atmosfèrics a escala mundial, com el canvi climàtic, als que contribueixen les emissions dels 
motors de les aeronaus. En conseqüència, s'està considerant preparar més normes de la OACI 
pel que fa a emissions, per a tenir en compte les emissions no només del cicle LTO si no també 
aquelles que es produeixen durant la fase creuer i que aboquen contaminants a les capes altes 
de l’atmosfera. 
 
6.2.2 Normativa europea 
6.2.2.1 Control de flotes amb fort impacte sonor. 
La directiva 2002/30/CE, revisada al febrer de 2008, se centra en el desenvolupament 
sostenible del transport aeri per a reduir el soroll de les aeronaus en els aeroports; L'ús 
d'avions amb millor comportament ambiental pot contribuir a aprofitar de forma més eficaç la 
capacitat aeroportuària disponible i fomentar el desenvolupament de la infraestructura 
d'acord amb les necessitats del mercat.  
La directiva estableix normes comunes per a prohibir els avions més sorollosos en els 
aeroports europeus i deroga el reglament relatiu als dispositius de insonorització, que havia de 
prohibir la matriculació a Europa d'avions equipats amb sistemes de reducció del soroll. La 
directiva permet que els aeroports que s'enfronten al problema del soroll introdueixin una 
sèrie de restriccions operatives, inclosa la retirada progressiva dels avions més sorollosos. 
Les autoritats competents dels Estats membres poden prohibir o limitar l'ús d'avions 
marginalment conformes a les normes sobre soroll establertes per la OACI, és a dir, que se 
situen en un marge de cinc decibels pel que fa a les normes vigents. A més, aquestes autoritats 
aeroportuàries han de demostrar la contaminació acústica mitjançant un estudi d'impacte i 
proporcionar proves que s'han pres totes les mesures possibles per a reduir el soroll en 
l'aeroport.  
Els objectius de la directiva són els següents:  
 Establir normes aplicables en la Comunitat amb vista a facilitar la introducció de 
restriccions operatives homogènies en els aeroports a fi de limitar o reduir el 
nombre de persones que pateixen els efectes nocius del soroll dels avions. 
 Crear un marc que satisfaci els requisits del mercat interior. 
 Fomentar un desenvolupament de la capacitat aeroportuària que sigui sostenible 
des del punt de vista mediambiental  
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 Facilitar l'assoliment d'objectius definits de reducció del soroll en els diferents 
aeroports  
 Assolir el màxim benefici mediambiental amb el mínim cost possible 
La directiva permet establir normes més estrictes en matèria de contaminació acústica. 
Establint normes idèntiques per a tots els aeroports, el text garanteix a més el compliment de 
les normes del mercat interior i evita la competència deslleial entre aeroports. La directiva 
proposa un enfocament comú de l'avaluació de l'entorn acústic actual i previsible. Arribat el 
cas, els aeroports poden exigir la retirada dels avions “marginalment conformes”, i els antics 
avions equipats amb sistemes que esmorteixen el soroll de forma reduïda. 
 
6.2.2.2 Avaluació i gestió del soroll ambiental 
El 25 de juny de 2002 la Unió Europea  va aprovar la directiva 2002/49/CE . Aquesta 
directiva té per objectiu establir un enfocament comú per evitar i reduir els efectes nocius del 
soroll ambiental. La principal rellevància d’aquesta directiva és que obliga als Estats a adoptar 
les següents mesures: 
 Determinar l’exposició a soroll ambiental, a través de l’elaboració de mapes de soroll. 
 Posar a disposició de la població tota la informació referent a soroll ambiental. 
 Adoptar plans d’acció, per part dels Estats, sempre que els estudis demostrin que els 
nivells de soroll que està patint la població són preocupants. 
Aquesta directiva està especialment enfocada cap a la gestió  de grans infraestructures, 
com ara carreteres, línies ferroviàries i aeroports. La norma ha obligat a Aena a publicar 
anualment els mapes de soroll dels principals aeroports del país. Aquesta informació, un cop 
feta pública, ha estat sovint utilitzada pels veïns per denunciar l’activitat de les aeronaus i 
exigir canvis en les configuracions operatives dels aeroports 
 
6.2.3 Normativa Estatal  
Els aeroports espanyols, degut al gran interès social que tenen, disposen d’una legislació de 
soroll específica i no se’ls aplica el mateix tracta que a una indústria, un local d’oci nocturn o 
un espai públic. El avions, com a focus del soroll, tampoc estan subjectes a les mateixes 
normes que la resta d’emissors comuns, com ara màquines, cotxes o motocicletes.  
La norma bàsica que regula aquesta matèria és la Llei 48/1960, sobre Navegació Aèria, i el 
seu Reglament, que s'ha actualitzat progressivament a mesura que s'han anat incorporant les 
normes que establien tant els convenis internacionals com les directives europees. En aquest 
apartat es farà esment a les quatre normes més rellevants incloses dins la esmentada llei, que 
s'ocupen directament dels problemes relatius a la contaminació acústica dels aeroports: es 
tracta del RD 2591/1998, d'Ordenació dels Aeroports d'Interès General i la seva Zona de 
Servei; de la Llei 55/1999, que en els seus articles 63 i 64 modifica la Llei de Navegació Aèria 
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establint, entre altres coses, la servitud acústica d'aeroport; el RD 1257/2003, pel qual es 
regulen els procediments per a la introducció de restriccions operatives relacionades amb el 
soroll dels aeroports; i finalment, La Llei del Soroll 37/2003, que contempla una sèrie de 
divisions per zones de l'entorn dels aeroports. 
 
6.2.3.1 El RD 2591/1998 
Aquesta llei va establir la necessitat que tots i cadascun dels aeroports d'interès general 
(operats per AENA) i la seva zona de servei fossin ordenats mitjançant un nou instrument de 
planificació de naturalesa estrictament aeroportuària i no urbanística, el Pla Director, que 
permetés donar resposta als problemes derivats de la complexitat de les modernes 
instal·lacions aeroportuàries i del creixent desenvolupament del tràfic i transport aeri. A més, 
haurien d'incloure els espais de reserva que garanteixin el desenvolupament i expansió de 
l'aeroport i la determinació de les activitats aeroportuàries o complementàries a desenvolupar 
en les diferents zones de l'aeroport i de servei. Aquests espais reben el nom de Àrea de 
Resguard. 
També estableix la necessitat que els aeroports d'interès general i la seva zona de servei 
siguin qualificats com "sistema general aeroportuari" en els plans generals d'ordenació urbana, 
els quals no podran incloure cap proposta que interfereixi en les competències dels aeroports.  
La funció del Pla Director és delimitar la zona de servei dels aeroports d'interès general que 
inclou els espais de reserva que garanteixin el desenvolupament i expansió de l'aeroport, així 
com la determinació de les activitats complementàries que s'han de realitzar en les diferents 
zones aeroportuàries i la seva zona de servei. 
 
6.2.3.2 La llei 55/1999. Article 63 
Aquesta llei, publicada amb els pressupostos de l’Estat de l’any 2000, es va ocupar 
directament del problema del soroll en els aeroports en relació amb els veïns afectats. Va 
definir el concepte de servitud acústica en els aeroports, el que ha permès a l'administració 
establir limitacions al dret de propietat en els terrenys pròxims als aeroports, de manera que 
va suposar un fre a l'expansió urbanística de les zones afectades: 
L'article 63 d’aquesta llei va modificar la Llei de Navegació Aèria de 1960, definint el 
concepte de Servitud Acústica d'Aeroports. Aquesta va ser clau en el futur de les pertorbacions 
que sofreixen els veïns ja que va limitar l'expansió dels municipis pròxims als aeroports. 
Aquesta servitud suposa, d'una banda, una limitació del dret de propietat del sòl i, per un altre, 
una limitació a l'autonomia municipal per fer la planificació urbanística del seu territori. Les 
zones afectades hauran de ser classificades com d'incompatibilitat o d'afectació 
d'instal·lacions, activitats i edificacions, en funció dels nivells acústics amidats. Això restringeix 
en gran mesura la disposició dels terrenys afectats per a habitatges i també, en menor mesura, 
per a indústries.  
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Una altre modificació interessant es refereix a l'obligació que tenen les administracions 
competents en la planificació urbanística (ajuntaments i DPTOP) d'incorporar les limitacions 
anteriors als instruments de planificació que tramitin. No es tracta de remetre el projecte al 
Ministeri de Foment i esperar les retallades que aquest en pugui fer, sinó que l'obligació és 
d'incloure en el planejament les servituds anteriors, de manera que ja en el projecte es limiti la 
urbanització d'aquests espais en funció de la seva tipologia. 
 
6.2.3.3 La llei 55/1999. Article 64 
L’article 64 es refereix als Procediments de Disciplina de Tràfic Aeri en matèria de soroll. 
S'estableixen uns procediments en les maniobres de les aeronaus a fi de provocar el mínim 
soroll possible. Així, tota aeronau haurà de seguir, en les fases d'enlairament i ascens, 
aproximació i aterratge i durant les fases prèvies i posteriors al vol en els aeroports els 
procediments de disciplina de tràfic aeri aprovats pel Ministeri de Foment. Aquests 
procediments de disciplina aèria en matèria de soroll han de ser aprovats específicament per a 
cada aeroport, tenint en compte la problemàtica acústica, les característiques físiques i de 
configuració de cada aeroport, l'equipament d'ajudes a la navegació i les característiques i 
limitacions dels avions afectats. En aquests procediments es determinaran:  
 Les restriccions horàries d'utilització de l'aeroport.  
 Les restriccions a les operacions d'aeronaus en funció de la categoria acústica de les 
mateixes.  
 Les restriccions en l'ús de les diferents rutes establertes d'aproximació o sortida, en 
funció de les característiques de cada nau.  
 Les restriccions de sobrevolar o d'altitud mínima per fer-ho en zones d'especial 
sensibilitat acústica.  
 Les restriccions a la utilització de la reversa dels motors, quan no resulti justificat 
per raons de seguretat.  
 Les restriccions, per raó d'horari o situació, a l'ús de les unitats auxiliars de potència 
(APU).  
 Les restriccions per a la realització de proves de motors.  
 Els nivells màxims de soroll establerts en punts de les trajectòries o propers als 
aeroports.  
 Les desviacions màximes permeses respecte de les rutes ATS definides per a cada 
maniobra, incloent les altures a partir de les quals es podran permetre desviacions 
majors.  
 Els mètodes d'abatiment de soroll que requereixin una combinació de mesures que 
afectin a les actuacions de l'avió, com ús de flaps, potències reduïdes, pendents 
d'ascens i altres, tendents a disminuir el soroll, dintre dels límits que permetin els 
manuals de vol de les aeronaus afectades.  
 
    
 
Estudi de l’impacte socioeconòmic i mediambiental de l’entorn sobre una infraestructura aeroportuària. 
Aplicació a un aeroports del Pla d’Aeroports de Catalunya. 
 
  
 
 
 
Xavier Esparrich Villegas  54 
La infracció d'algun d'aquests procediments de disciplina de tràfic aeri en matèria de sorolls 
constitueix una infracció administrativa que serà sancionada per Aviació Civil. 
 
6.2.3.3 La llei espanyola del soroll (37/2003) 
L’actual llei estatal del soroll, aprovada al 2003, estableix que les activitats dutes a terme 
dins les servituds acústiques d’una infraestructura, no han de suposar un escull per a l’ús de la 
infraestructura i que cal buscar solucions per mitigar l’impacte sobre la qualitat de vida, però 
mai sacrificant la infraestructura d’interès general.  
En l’apartat primer d’aquesta llei diu que l’actuació de l’Administració General de l’Estat en 
zones de servitud acústica alhora de limitar activitats dins d’elles “estarà orientada a 
compatibilitzar aquestes activitats amb la pròpia infraestructura”. És a dir, que es sacrificaran 
les activitats dutes a terme dins la servitud acústica a efectes de no intercedir en l’activitat de 
l’aeroport. Aquesta mesura ve recolzada per la Disposició Addicional Segona, on s’afirma que 
“quan en una zona de servitud acústica hi hagi edificacions preexistents es prendran les 
mesures adients i econòmicament viables per assolir, dins els habitacles, uns nivells d’immissió 
acústica compatibles.” Això vol dir, a efectes pràctics, que s’insonoritzaran els vidres dels 
habitatges afectats. 
 
6.2.4 Límits admissibles i procediments de càlcul 
Segons la normativa estudiada, cada Estat té la potestat d’establir, d’acord amb la seva llei 
de soroll, els límits admissibles de contaminació acústica. Normalment, el llindar es variable en 
funció de l’activitat que es du a terme en el punt de mesura. La taula següent mostra els 
màxims admissibles de soroll ambiental a l’interior d’edificacions: 
 
Taula 6.2: Nivells límit d’immissió de soroll a l’interior d’edificacions. 
  Nivell límit [dBA] 
Zonificació Tipus de local Dia (7-23) Nit (23-7) 
Equipaments Sanitat i 
benestar social 
30 25 
Cultural y 
religiós 
30 30 
Educatiu 40 30 
Oci 40 40 
Serveis Terciaris Hostalatge 40 30 
Oficines 45 35 
Comerç 55 45 
Residencials Parts habitables 35 30 
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Passadissos, 
quartos de bany 
i cuines 
40 35 
Zones d'accés 
comú 
50 40 
L’hora d’inici del dia la fixa cada Estat sota criteris culturals. La durada de la nit pot allargar-
se en alguns països o regions però mai pot ser inferior a 8 hores. 
 
Pel que fa als procediments de càlcul del soroll, necessaris per a l’elaboració de les petjades 
sonores, estan explicats en el document 29 de la ECAC, Report on Standard Method of 
Computing Noise Contours around Civil Airport: El procediment explicat en aquest document 
parteix de la mesura del soroll d’una aeronau concreta en una trajectòria d’enlairament o 
aterratge. A partir d’aquí, es recullen i enregistren tants moviments individuals com és 
possible. També s’ha de saber la quantitats d’aeronaus de cada tipus que operen, les seves 
performances de soroll, el nombre de moviments en el període de temps a estudi (estimacions 
en el cas de projectar el creixement de l’aeroport) i les rutes d’aproximació i enlairament. El 
següent esquema publicat per ECAC mostra el procés conceptual d’extracció d’un mapa de 
soroll: 
Figura 6.1: Esquema conceptual dels models de simulació de soroll. 
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6.3 Resolució de conflictes mediambientals en entorns 
aeroportuaris 
Al llarg d’aquest apartat, s’han estudiat les diferents cobertures legals/administratives que 
emmarquen als espais naturals, a les infraestructures i a les persones que viuen a prop d’elles. 
El següent pas és entendre els procediments de gestió que garanteixen la convivència dels 
diferents usos del sol. 
És lògic pensar que sovint apareixen conflictes d’interessos entre els diferents actors 
implicats (operadors aeroportuaris, agricultors, veïns, grups ecologistes...) que fan pressió per 
decantar les decisions administratives a favor seu. Tot i així, l’experiència ha fet aparèixer tot 
un seguit de procediment enfocats a evitar-ho. En el present apartat s’ha considerat oportú 
tractar únicament aquells procediments enfocats a evitar els conflictes entre usos del sol. Si 
aquest procediments fossin infalibles no apareixerien conflictes com el del Prat amb el soroll o 
el de Sabadell amb el sobrevol d’aeronaus d’escola. S’entén que el fracàs dels procediments de 
prevenció s’ha d’atribuir a faltes humanes (corrupció, ignorància, prevaricació...) i no pas a 
mancances en la legislació. 
 
6.3.1 Conflictes entre aeroports i PEIN/Natura 2000 
Com ja s’ha vist en l’apartat 6.1 del present document, la declaració d’una zona com a Espai 
d’Interès Natural és una potestat dels departaments i ministeris de medi ambient. A partir 
d’aquí, a les zones afectades se’ls apliquen tot un seguit de mesures limitadores de l’activitat 
humana per tal de protegir la seva biodiversitat. Per altre banda, un operador aeroportuari pot 
publicar en els seus PD l’afectació d’aquella zona com a servitud aeronàutica, servitud acústica 
o terreny reservat per a futures ampliacions de l’aeroport. A Catalunya, del DPTOP 
(Departament de Política Territorial i Obres Públiques) de la Generalitat ha de vetllar per la 
protecció d’aquells espais en els que s’hagi projectat una infraestructura d’interès general, 
mentre que el Dep. de Medi Ambient té la obligació de garantir la preservació dels espais 
naturals declarats sense afectacions que els posin en perill. 
Inicialment, s’estableix que cap espai natural pot ser inclòs en el PEIN si ja ha estat sol·licitat 
prèviament per ubicar-hi una infraestructura  o les seves servituds. Tanmateix, el BOE 23/2008 
especifica quins projectes i plans d’infraestructura s’hauran de sotmetre al procés d’avaluació 
d’impacte ambiental pel fet d’afectar a algun espai natural (encara que no estigui protegit). Les 
directrius per aquesta avaluació ambiental estan definides en la llei 11/2006. Aquesta 
avaluació quedarà reflectida a la D.I.A (declaració d’Impacte Ambiental) de l’aeroport. En el 
procés d’elaboració de la D.I.A, el Departament de Medi Ambient sol·licitarà mesures 
compensatòries per aconseguir el famós balanç ambiental positiu, d’obligat compliment per a 
tots els aeroports i que, en resum, implica la creació o protecció de més espais naturals dels 
que es destrueixen amb les ampliacions aeroportuàries. Els espais “de recompensa” poden 
estar ubicats lluny del territori circumdant de l’aeroport. 
 
    
 
Estudi de l’impacte socioeconòmic i mediambiental de l’entorn sobre una infraestructura aeroportuària. 
Aplicació a un aeroports del Pla d’Aeroports de Catalunya. 
 
  
 
 
 
Xavier Esparrich Villegas  57 
En segon lloc, el creixement d’un aeroport pot arribar a topar amb un espai natural ja 
declarat (anteriorment) en el PEIN. En aquest cas, també es farà la pertinent avaluació 
d’impacte ambiental segons especifica la llei 11/2006. En aquest cas però, no està gens clar 
que a l’aeroport se li permeti destruir la zona protegida a canvi de crear-ne una altre: En 
primera instància, en els espais del PEIN no s’hi pot dur a terme cap activitat susceptible de 
fer-los malbé i, per tant, l’ampliació de l’aeroport simplement no seria aprovada.  
En el cas de que la infraestructura sigui de titularitat privada, una negativa del Departament 
de Medi Ambient serà difícilment revocable. L’únic argument a favor que tindria l’aeroport 
seria la declaració d’Infraestructura d’Interès Social però és quelcom molt difícil de demostrar 
davant de l’Administració. 
Si la infraestructura fos de titularitat pública, el seu creixement vindrà regit pel DPTOP. 
Arribat en aquest punt, apareix un conflicte entre dos departament i s’inicia un procés de 
negociació “entre iguals”. Cada part exposarà els seus arguments i s’intentarà arribar un acord. 
En cas de no haver-hi consens entre les parts, el cas passaria a ser estudiat pel Ganivet 
Executiu del Govern, que prendria una decisió irrevocable. 
 
En tercer lloc, s’estudia el cas en que l’espai natural en conflicte estigui emparat per la 
legislació europea, ja sigui dins la xarxa Natura 2000, com a ZEPA o en la Directiva Hàbitats. En 
aquest cas, les infraestructures privades no tenen cap marge d’actuació. En quan als aeroports 
públics, cap la possibilitat de fer minvar les proteccions europees: l’estratègia més comuna és 
rebatre la importància dels espais en la biodiversitat de la zona, sota criteris mediambientals. 
Alguns arguments vàlids poden ser: demostrar que l’existència dels espais naturals és recent i 
fruit de l’activitat de l’home; que han estat creats artificialment; que són un focus de malalties 
o perjudiquen a la població limítrofa; que la seva fauna pot ser fàcilment reubicada; etc. 
 
6.3.2 Conflictes entre aeroports i POUM 
Una altre actor implicat en els conflictes de desenvolupament aeroportuari són els 
ajuntaments i els veïns que viuen al voltant dels aeroports. En aquest cas, els procediments 
són molt més jerarquitzats: 
Tot POUM elaborat per un ajuntament ha de ser revisat pel DPTOP i contrastat amb la 
planificació de totes les infraestructures del país amb les que pugui entrar en conflicte. 
D’aquestes infraestructures se n’han d’haver declarat les servituds físiques i acústiques tal i 
com mana la llei 55/1999. Si algun dels usos del sol requalificats en el POUM envaeix aquestes 
servituds serà denegat. Els mapes de soroll així com els valors màxims admissibles per a les 
diferents activitats (taula 6.2) marcaran la valia dels POUM. 
També es pot donar el cas a la inversa, que un PD envaeixi, física o acústicament, una zona 
habitada. En aquest cas la llei espanyola del soroll deixa molt clar que, sempre que la 
infraestructura no tingui més opcions de desenvolupament, s’haurà de compensar a la 
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població afectada finançant mesures mitigadors (insonoritzar habitacles) o, arribats a l’extrem, 
expropiar les zones afectades. 
 
En el darrer bloc d’aquest estudi (Aplicació a l’Aeroport de Barcelona) es tractarà el cas 
pràctic del conflicte entre veïns, ajuntaments, Medi Ambient i l’Aeroport de Barcelona. 
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Planificació del transport aeri a 
Catalunya 
 
Catalunya, per la seva conjuntura política i social, ha esdevingut en els darrers anys un 
territori de confluència entre diferents models de gestió dels aeroports. Les diferents 
administracions que tenen competències en aquesta matèria han iniciat un procés de treball 
en paral·lel que, si es gestiona correctament,  pot afavorir el desenvolupament del transport 
aeri. 
 Per altre banda, apareixen discrepàncies alhora de planificar el model d’aeroports que es 
vol tenir a Catalunya a mig termini, fruit de la divergència d’estratègies entre l’Estat, 
històricament promotor de la gestió centralitzada; i l’Autonomia, que aposta per un model 
descentralitzat amb estructura de xarxa. 
En el present estudi, s’analitzen els principals plans de desenvolupament d’infraestructures 
d’Aena i el DPTOP (Departament de Política Territorial i Obre Públiques) amb l’objectiu de tenir 
una imatge clara i concisa del futur dels aeroport a Catalunya. 
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7.1 El Pla d’Aeroports, Aeròdroms i Heliports de Catalunya  
El Pla d’Aeroport, Aeròdroms i Heliports de Catalunya 2009-2015 (PAAHC) és el resultat dels 
esforços que ha fet la comunitat aeronàutica, el govern, les institucions i les empreses, per 
rellançar la indústria del transport aeri al nostre país.  En aquest document es recullen totes les 
accions que es volen dur a terme en els proper set anys per a fer del transport aeri quelcom a 
l’abast de tots els catalans i alhora garantir la rendibilitat econòmica de les infraestructures 
projectades.  
Aquest document neix al 2007, després de l’aprovació del nou Estatut d’Autonomia i en 
vista de les noves competències en  gestió d’infraestructures que es preveuen adquirir.  Els 
principals objectius a assolir en aquest set anys són: 
 Desenvolupar un model de gestió de les infraestructures existents i de les previstes 
basat en l’excel·lència mediambiental. 
 Donar suport a la consolidació de Barcelona com a aeroport intercontinental, i fer 
de la càrrega un subsector clau per al desenvolupament de l’aeroport. 
 Ampliar l’aeroport de Girona donant continuïtat al ritme de creixement 
experimentat en els darrers anys. 
 Recolzar el nou Pla Director de l’aeroport de Reus per a consolidar la seva oferta i 
potenciar així el turisme a la Costa Daurada. 
 Construir el nou aeroport de Lleida Alguaire, inaugurat al febrer de 2010, cridat a 
ser l’eix vertebrador de la recuperació econòmica del territori.  
 Adaptar l’aeròdrom de la Seu per a que sigui el proper aeroport dels Pirineus, 
potenciant el turisme de neu.  
 Construir l’aeroport de les Terres de l’Ebre i construir l’aeroport corporatiu a 
Òdena, Igualada, per reforçar la presència d’empreses a Catalunya.  
 Consolidar la xarxa d’aeròdroms i heliports equiparant-la a la dels països més 
desenvolupats d’Europa. 
 Col·laborar amb la dinamització de la indústria aeronàutica a Catalunya, potenciant 
les activitats de I+D relacionades amb la millora de l’eficiència dels motors, reducció 
d’emissions i de soroll. 
Per al present estudi, i amb l’objectiu de determinar cap on s’encamina el sector a 
Catalunya, s’estudiaran les propostes referents exclusivament als aeroports, deixant de banda 
la xarxa d’aeròdroms i heliports. La figura 7.1 mostra el mapa de les infraestructures previstes 
al PAAHC. 
 
 
 
 
 
 
    
 
Estudi de l’impacte socioeconòmic i mediambiental de l’entorn sobre una infraestructura aeroportuària. 
Aplicació a un aeroports del Pla d’Aeroports de Catalunya. 
 
  
 
 
 
Xavier Esparrich Villegas  61 
Figura 7.1: Aeroports. Escenari proposat pel PAACH 2009-2015 
 
 
7.1.1 Pla d’actuacions aeroportuàries i estratègia 
 Un aeroport està integrat dins d’una xarxa d’infraestructures a la que complementa i de la 
que es nodreix. Per això, en l’anàlisi d’un aeroport cal tenir en compte el seu entorn i tenir en 
compte les relacions que estableix amb les diferents infraestructures que l’envolten. 
Concretament, cal analitzar les relacions dels aeroports amb la resta d’aeroports de la seva 
àrea d’influència. Tornant als models de competitivitat aeroportuària que s’exposaven en 
l’apartat 5.1 del present document, el PAAHC aposta per la complementarietat i la sinergia 
entre els diferents aeroports existents i els que estan en construcció. Això és possible per 
l’avantatge que dóna tenir tots els aeroports sota la gestió d’un mateix organisme públic. Fins 
a dia d’avui, totes les infraestructures aeroportuàries de Catalunya estan sota la gestió de 
Aena, el major gestor aeroportuari del món; però el nou Estatut contempla el traspàs de 
competències dels aeroports catalans a mans de la Generalitat, a excepció del aeroport de 
Barcelona.  
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En els darrers anys, els models impulsats per les companyies de baix cost, que prefereixen 
operar en aeroports regional, unit a la saturació de l’aeroport principal, han fet necessària la 
elaboració d’un Pla Estratègic que per desenvolupar el transport aeri de forma econòmicament 
sostenible i tècnicament viable, donades les infraestructures de que es disposen. L’objectiu és 
aprofitar al màxim les infraestructures, diversificar la demanda i acostar la oferta de vols als 
ciutadans.  
Abans de la inauguració de l’aeroport de Lleida, la xarxa d’aeroports catalans (Reus, Girona i 
Barcelona) tenia capacitat per a 85 milions de passatgers anuals, tenint ja en compte les 
respectives ampliacions compreses en els Plans Directors de Aena. La taula 7.1 mostra 
l’evolució de la demanda en els darrers anys, en termes absoluts i en variació interanual. 
 
Taula 7.1: Evolució de passatgers als aeroports catalans per destí i tipus de vol, en milers. 
                           Valor                 Variació (%) 
 2007 2008 2009 2007 2008 2009 
Total 38.826,9 36.923,5 34.248,1 11,6 -4,9 -7,2 
   vol interior 15.327,1 13.215,7 12.281,7 6,4 -13,8 -7,1 
      Regular 15.133,9 13.080,1 12.125,3 6,3 -13,6 -7,3 
      No regular 193,2 135,6 156,5 15,6 -29,8 15,4 
  vol    
internacional 
23.499,8 23.707,9 21.966,4 15,2 0,9 -7,3 
     Regular 21.697,8 22.075,5 20.779,6 18,3 1,7 -5,9 
     No regular 1.802,1 1.632,4 1.186,8 -12,5 -9,4 -27,3 
Barcelona 32.705,4 30.169,7 27.294,2 9,6 -7,8 -9,5 
  vol interior 15.084,0 12.771,2 11.192,3 5,0 -15,3 -12,4 
    Regular 14.894,4 12.637,4 11.037,2 4,8 -15,2 -12,7 
    No regular 189,7 133,9 155,1 18,6 -29,4 15,9 
  vol 
internacional 
17.621,4 17.398,4 16.101,9 13,9 -1,3 -7,5 
    Regular 16.789,7 16.623,5 15.528,7 16,1 -1 -6,6 
    No regular 831,7 775,0 573,2 -17,2 -6,8 -26 
Girona 4.827,4 5.485,9 5.264,7 34,5 13,6 -4 
  vol interior 235,6 398,3 710,4 .. 69,1 78,3 
    Regular 232,8 397,0 709,7 .. 70,5 78,8 
    No regular 2,8 1,3 0,7 -30,5 -52 -50,2 
  vol 
internacional 
4.591,9 5.087,5 4.554,3 28,1 10,8 -10,5 
    Regular 4.302,3 4.872,9 4.427,1 33,2 13,3 -9,1 
    No regular 289,6 214,7 127,3 -18,2 -25,9 -40,7 
Reus 1.294,0 1.268,0 1.689,3 -5,6 -2 33,2 
  vol interior 7,5 46,1 379,0 -72,6 515,2 722,
3 
    Regular 6,7 45,7 378,3 -72,4 584,5 728,
3 
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    No regular 0,8 0,4 0,7 -74,0 -48,9 72,1 
  vol 
internacional 
1.286,5 1.221,9 1.310,2 -4,2 -5 7,2 
    Regular 605,8 579,1 823,8 -5,7 -4,4 42,3 
    No regular 680,8 642,8 486,4 -2,9 -5,6 -24,3 
 
Tal i com es pot apreciar, la demanda màxima assolida l’any 2007, amb gairebé 39 milions 
de passatgers, està lluny de suposar una saturació de la xarxa. El repte, no obstant, és 
aconseguir gestionar aquesta demanda per sectors de manera que es puguin complementar al 
màxim les necessitats dels usuaris: a Barcelona, s’aposta per fomentar-hi els vols de llarg 
recorregut i les connexions, l’actual punt feble. Amb el temps, el PAAHC pretén consolidar el 
Prat com a aeroport Hub d’una o diverses companyies que no siguin CBC. Per aconseguir-ho 
caldrà també nodrir Barcelona d’una xarxa d’abastament de passatgers de qualitat, amb 
destinacions de curta i mitja distància, per alimentar als vols de llarg abast. 
En quant als vols de baix cost, es preveu que juguin un doble joc a la xarxa catalana. Per una 
banda, s’intentarà que estiguin presents a tots els aeroports catalans, si bé és cert que Girona i 
Reus tenen una posició privilegiada actualment. A l’aeroport de Lleida, es contempla el baix 
cost com via per tenir vols comercials regulars de passatgers. A l’aeroport del Pirineus també 
hi pot tenir cabuda el baix cost associat al turisme de muntanya, eminentment estacional. Pel 
que fa a l’aeroport de Barcelona, tot i no ser excessivament interessant des del punt de vista 
operacional, interessa el baix cost per tenir un ampli ventall d’enllaços directes amb Europa. En 
aquesta tendència, el principal operador Low Cost de Barcelona, la nova Vueling (unió de 
Vueling i Clickair), està en disposició de fer la captació de passatgers del mediterrani necessària 
per a que un operador amb flotes de llarg abast realitzi vols intercontinentals amb base a 
Barcelona. 
Els vols xàrter, juntament amb tota l’activitat no regular, suposa el 5% del total de 
passatgers. Aquesta activitat s’ha gestionat històricament des de l’aeroport de Barcelona si bé 
el PAACH preveu un trasllat d’aquesta activitat cap als aeroports de Girona i Reus. A llarg 
termini l’aeroport de Lleida també podria tenir un paper en aquest sector. 
Pel que fa a la càrrega, es contempla com a un sector clau per al desenvolupament de 
l’aeroport de Barcelona com a nucli de connexions de rutes de llarg abast. Les companyies de 
transport de càrrega aèria operen sovint amb una estructura de xarxa que només es pot 
satisfer des de Barcelona. Per a les companyies de transport de grans volums punt a punt, 
s’ofereix l’alternativa de Lleida o Reus, doncs la disponibilitat d’espai al voltant d’aquestes 
infraestructures és l’adequada per acollir l’activitat dels operadors logístics, que utilitzen 
avions dissenyats específicament per aquesta funció i amb uns requeriment de serveis 
diferents a les aeronaus comercials. 
Per últim, el sector de l’aviació corporativa està repartit actualment entre l’aeroport de 
Sabadell i el de Barcelona. Amb el temps, està prevista la construcció d’un aeroport corporatiu 
dins l’Àrea Metropolitana, (a Igualada presumiblement) que aculli tot el tràfic d’aquestes 
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característiques aquesta segregació deslliuraria Sabadell d’aquesta activitat permetent-li 
créixer com a referent de l’aviació general i d’escola.  
 
Cal afegir, que la viabilitat d’aquesta distribució equitativa i sostenible del transport aeri a 
Catalunya només és possible si es contempla la xarxa com una sola unitat logística. Per això, 
tant importants són els aeroports com la xarxa de connexions terrestres entre ells. Aquestes 
connexions hauran de venir d’una xarxa ferroviària d’alta velocitat que, en distàncies mitjanes 
sigui competitiva en temps i preu amb el transport aeri. Això permetrà descongestionar la 
xarxa d’aeroports i flexibilitzar orígens i destins. 
 
7.1.2 Gestió i titularitat 
El Pla d’Aeroports no preveu una única forma de finançament o de propietat dels aeroports 
catalans. El panorama disposa la convivència entre aeroports públics propietat de l’Estat, 
aeroports públics de la Generalitat, aeroports mixtes propietat de consorcis i aeroports 
completament privats. 
Cada aeroport comercial disposarà de capacitats de gestió econòmica i operativa 
autònoma. Aquesta idea és totalment oposada al model de gestió centralitzada que porta 
impartint Aena des de la seva creació. Es preveu que cada aeroport disposi del seu 
departament tècnic, econòmic, financer i de màrqueting, i que tot plegat garanteixi la 
rendibilitat de la infraestructura com si d’una empresa individual es tractés. Tot i això, s’entén 
que el finançament necessari per a fer grans canvis en la infraestructura (ampliacions del 
costat aire o costat terra) tindrà el suport de l’entitat coordinadora general. Aquest model de 
gestió autònoma de les infraestructures vol evitar que la xarxa d’aeroports sigui un pou de 
capital públic alhora que fomenta la modernització de les relacions entre aeroports i 
companyies, tal i com està passant a tota Europa i als Estats Units. Cada aeroport tindrà 
llibertat comercial per definir les seves relacions amb els operadors, fixar les taxes, planificar 
les operacions i el manteniment, etc. 
 
Per a coordinar tota la activitat del nou model, es considera oportuna la creació d’un ens 
especialitzat depenent de la Generalitat, que vetlli por la bona praxis de les infraestructures 
del territori. Es preveu que aquesta entitat garanteixi la gestió flexible i l’autonomia 
econòmica. 
Aeroports de Catalunya serà l’encarregat de garantir que tots els aeroports comparteixin la 
visió estratègica per al desenvolupament territorial dels transport (apartat 7.1.1 del present 
document), així com recolzar econòmicament a aquells aeroports que justifiquin obres de gran 
magnitud.  Promourà doncs, l’impuls de la xarxa d’aeroports a Catalunya, treballant per la 
projecció internacional de la regió, dotant dels recursos humans necessaris i controlant i 
planificant les inversions  en el sistema. 
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7.2 Les polítiques estatals de desenvolupament aeroportuari 
Aena (Aeropuertos Españoles y Navegación Aérea) és l’entitat gestora dels aeroports 
espanyol, depenent del Ministeri de Foment. Aquest gestor té la seva activitat dividida en dos 
sub-entitats, Aeroports i Navegació, tal i com el seu nom indica. El present estudi es centra en 
l’organisme gestor d’Aeroports, deixant al marge del mateix la part de Navegació.  
Dins de Aeropuertos Españoles hi ha la Dirección de Planificación de Infraestructuras, que 
defineix les vies de creixement  dels seus aeroports seguint les directrius del Secretari General 
de Transports del Ministeri de Foment. Aquesta planificació es realitza amb vint anys 
d’antelació i es va revisant periòdicament per actualitzar-la. Els principals paràmetres a 
corregir són els referents a l’evolució de la demanda del sector o a canvis en l’entorn urbanístic 
dels aeroports.  
Més endavant, Aena redacta els Plans Directors, que són la guia tècnica per l’ampliació dels 
aeroports. El contingut dels plans directors ve definit per l'article 3 del Reial decret 2591/1998, 
que assenyala que aquests han de contenir necessàriament:  
 Els espais aeronàutics integrats en la xarxa nacional d'ajudes a la navegació aèria. 
 Els serveis de control del trànsit aeri. Les infraestructures necessàries per al 
moviment de les aeronaus.  
 Les zones d'activitats aeroportuàries amb les edificacions i instal·lacions 
complementàries per al servei de les aeronaus.  
 Les edificacions i instal·lacions de l'aeroport que fossin necessàries per al moviment 
i trànsit dels viatgers i de les mercaderies.  
 Les zones d'estacionament i accés de persones i vehicles. Els espais per a les 
activitats complementàries.  
 Les xarxes de serveis necessaris per al correcte funcionament de la infraestructura 
aeroportuària.  
 Les vies de servei de l'aeroport.  
 Els accessos viaris i ferroviaris de l'aeroport.  
L'aprovació dels plans directors correspon al Ministeri de Foment, previ informe 
d’acceptació de la Direcció General d'Aviació Civil. 
A continuació, es repassen els plans directors i les seves revisions més destacades 
pertinents als aeroports de Catalunya: 
 
7.2.1 El Pla Barcelona 
El projecte de planificació de l’ampliació de l’aeroport de Barcelona, que neix a 
conseqüència de l’aprovació del Pla Director de l’aeroport del Prat el 1999, rep el nom de Pla 
Barcelona. Aquest Pla va ser una aposta forta del Ministeri de Foment per modernitzar les 
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instal·lacions de Barcelona i adequar-les al pes demogràfic i econòmic de Catalunya. Va 
suposat la tercera gran ampliació del Prat després de les patides el 1962 i el 1992. 
La primera etapa del Pla, va consistir en l’adequació de les pistes creuades existent per 
ampliar-ne la capacitat de les 45 operacions/hora fins a 60 op/h independentment de la 
situació eòlica. Per aconseguir-ho, es va dur a terme les següents actuacions: 
 Entrada en funcionament de carrers de sortida ràpida. 
 Creació de zones d’espera a capçalera de pista per reduir el temps entre 
enlairaments. 
 Habilitació d’un segon inner. 
 Connexió de les capçaleres 20 i 25. 
Aquestes ampliacions constructives van anar acompanyades de millores en la operativa i 
adequació a les restriccions mediambientals pel soroll, entrant en vigor el procediment de 
només enlairar-se per la pista 25 a la nit, no fer-ho mai per la 02 ni aterrar mai per la 20. 
Amb tot això, es preveia una saturació del camp de vol per al 2003. Es va planificar la 
construcció d’una tercera pista paral·lela a la 07-25 en el costat aire (expansió cap al mar). La 
construcció de la tercera pista va requerir de la participació dels diferents actors implicats i va 
suposar la confrontació entre les organitzacions veïnals, els ajuntaments, el gestor 
aeroportuari i el govern autonòmic (tema que es tractarà en profunditat en el darrer capítol de 
l’estudi). Després de considerar diferents opcions, es va arribar a l’acord de fer una pista a 
1.350m de la 07-25, el que donava independència radioelèctrica a les dues pistes, però tant 
sols de 2.600m, mantenint-la íntegrament fora de les zones protegides de la Ricarda i el 
Remolar. En aquell moment, es va estimar que amb aquesta infraestructura es podria arribar a 
una capacitat operativa de 90 op/h aplicant procediments APATSI i amb operacions mixtes 
independents. Aquesta capacitat estava subjugada a la correcta assignació de vols a les 
terminals i la construcció adequada de carrers de rodatge i edificis terminals. 
Per la seva longitud, la tercera pista es va dissenyar per a que només pogués albergar 
operacions d’aeronaus de petit o mig abast, i amb restriccions de pes. Això, juntament amb 
l’aparició d’aeronaus de tipus F, va fer necessària la ampliació de la pista principal 07L-25R tant 
en llargada com en amplada. 
En quant a la plataforma, per un escenari futur de 40 Milions de passatgers anuals, es va 
preveure la necessitat d’ampliar-la fins a 89 llocs d’estacionament, tenint especial interès en 
dissenyar llocs per aeronaus de fuselatge ample. 
 
El punt més important de tot aquest Pla Director, va ser la planificació d’un segon edifici 
terminal, independent del primer, entre pistes. El fet de que es descartés la creació d’una 
terminal satèl·lit es deu a la voluntat de Aena de fomentar el tràfic de connexió i, en definitiva, 
les operacions de tipus hub. Per una companyia que opera amb un esquema hub, el seu 
paràmetre operatiu més determinant és el MTC (mínim temps de connexió). Per fer Barcelona 
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competitiva amb aquest model, aconseguint MTC de 25-35 minuts, és necessari instal·lar a les 
companyies en una sola terminal, no en satèl·lits, reduint al màxim el procés de passatgers. 
Per a reduir el MTC, tant importants són els processos de passatger com els d’equipatges. 
En el Pla Director es parla de la construcció d’un avançat sistema SATE per agilitzar el 
tractament d’equipatges en connexió. 
Finalment, el capítol 4 del PD dedicat a Posicionament en la Indústria, identifica que les 
possibilitats de Barcelona per convertir-se en un gran aeroport a nivell internacional passen 
per consolidar un xarxa de destins que permetin alimentar la seva xarxa hub. Es fa esment de 
l’interès de Aena per donar preferència als gran operadors que treballen sota aquest model i 
es destaca la idoneïtat els factors socioeconòmics de Catalunya per a desenvolupar-se com a 
hub, amb una bona mescla de tràfic estacional, turisme i negocis.   
 
7.2.2 El Pla Director de l’aeroport Girona 
El Pla Director de l’aeroport de Girona va ser aprovat al 2001, però no va preveure 
l’espectacular creixement que experimentaria aquesta infraestructura amb l’aparició del Low 
Cost i, concretament, amb la decisió de Ryan Air d’instal·lar-s’hi. Per aquests motius, Aena va 
elaborar una revisió del Pla aprovada el juliol de 2006, document que es repassa en el present 
estudi. 
L’arribada de les companyies de baix cost a Girona va multiplicar per 15 el nombre de 
passatgers transportats al 2003 respecte a 2002, i va continuar creixent amb increments del 
150% durant 2004 i 2005. Es va canviar completament el tipus de vols, suposant el tràfic 
internacional regular de passatgers el 90% del total d’operacions. El Ministeri ha identificat 
com a factors claus per aquest creixement els següents: 
 El Pla de Desenvolupament Turístic de les Comarques de Girona 
 L’increment de PIB dels països de l’Europa comunitària, especialment el Regne Unit, 
França, Itàlia i Alemanya, de on provenen el 80% dels passatgers 
 L’impacte d’altre mitjans de transport, com el Tren d’Alta Velocitat. 
 L’aparició de les Companyies de Baix Cost. 
Utilitzant la metodologia de previsió de tràfic d’Aena, el planteja per a 2020 un tràfic de 
8,1Mpax, 8,9Mpax o 9,8Mpax en funció de l’optimisme dels escenaris projectats. 
Per adequar la infraestructura a aquestes previsions,  s’han planificat les següents 
actuacions: 
 Ampliació de la RESA de les dues capçaleres 
 Adequar la franja de pista i les pendents de pista per a categoria 4D 
  Adequar la franja de carrer de rodatge als 47,5m exigits per la OACI 
 Ampliar la pista cap al sud 350m i desplaçar la capçalera. 
 Es construirà el lloc d’estacionament aïllat i la zona d’espera de la pista 02 
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 S’adaptarà el PAPI a les noves longituds, s’instal·larà un sistema ILS CAT II/III per a la 
capçalera 02 i un sistema d’aproximació instrumental de no precisió per la 20 
Respecte al costat terra, es preveu ampliar lleugerament la terminal, instal·lant  més 
hipòdroms de recollida d’equipatges, construir dos pàrquing en altura (ja inaugurats) i una 
zona per als departament tècnics. Diferenciar entre la zona d’aviació comercial i la zona 
d’aviació general. També s’adequaran les telecomunicacions i les instal·lacions d’aigua, 
electricitat, combustible, etc. a la demanda prevista. 
 
7.2.3 El Pla Director de l’Aeroport de Reus 
El model de planificació i creixement de l’aeroport de Reus previst per Aena és força 
semblant al de l’aeroport de Girona, explicat en l’apartat anterior. En aquest cas, el Pla 
Director va ser aprovat a l’agost de 2001 i la aparició del Low Cost no va ser contemplada. El 
present estudi es centre en al document de revisió redactat per Aena el 2006.  
Com a causes del creixement de la demanda i justificació de la revisió del Pla, Aena proposa 
els següents factors: 
 Potenciació del turisme a la Costa Daurada 
 Increment de PIB del Regne Unit 
 La creació de rutes nacionals i internacionals per part de les CBC 
 La estacionalitat 
S’ha estimat que, per a l’any 2020, Reus arribarà a les 50.000 op/anuals i 4,4Mpax., xifres 
notablement superior a les calculades en la planificació del 2001. 
En el moment en que es va redactar aquest document, Reus comptava amb una pista (07-
25) de 2.455x45, quatre carrers de sortida a 90º i un carrer de rodatge paral·lel. La revisió del 
Pla contempla les següents ampliacions: 
 Construcció de marges pavimentats de 7,5m 
 Increment de l’amplada dels carrers de rodatge fins als 23m i construcció dels seus 
marges 
 Donar sobre-amples a tots els gir i modificar la geometria dels apartaders  
 Ampliació la pista per la 07 450m, desplaçant el ILS i adaptant el PAPI. 
 Construcció de dos sortides ràpides a 30º, a 1.200 i 2.200 metres de la capçalera 25 
 Eliminar casetas com la del TACAN o la del VOR per adequar millor la franja. 
 Declarar i aconseguir els territoris necessaris per a la RESA. 
En quant al costat terra, el Pla Director preveu l’ampliació de la terminal actual, tant en 
sortides com en arribades, així com la construcció d’una segona terminal al nord de la 
plataforma. Amb tot això, la terminal tindrà una capacitat de 3.000 passatgers en hora punta. 
Totes aquestes actuacions aniran acompanyades per una ampliació dels serveis de taxis, 
construcció d’un nou aparcament en altura i una nova torre de control. 
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És molt important fer esment a que els Plans Directors es realitzen en base a estimacions de 
demanda utilitzant series històriques i models de creixement macroeconòmic. No es 
contempla la demanda com una variable sobre la qual incidir. L’expansió del Low Cost als 
aeroports catalans, a més de trencar amb totes les previsions de tràfic fetes fa vint anys, ha 
posat de manifest que, si es dóna l’entorn socioeconòmic adient, la població viatja allà on pot. 
Aquesta realitat pot suposar un canvi en la concepció de la planificació de creixement de les 
infraestructures. Ara, la ampliació d’un aeroport acompanyat per mesures de subvenció pot 
atraure companyies i desenvolupar noves rutes.  
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7.3 Valoració i aportacions a la planificació de TA a Catalunya 
Després d’estudiar la polifacètica realitat de la planificació territorial catalana, i més 
concretament al que respecte el transport aeri, es poden fer algunes valoracions de caire 
qualitatiu. L’eina fonamental de valoració serà la comparativa entre els models projectats a 
Catalunya amb els d’altres zones amb una realitat demogràfica i socioeconòmica similar. 
 
7.3.1 Sobre la Xarxa d’Aeroports catalans 
En primer lloc, cal fer especial esment en que el model de gestió aeroportuària proposat al 
PAAHC no té paradigma amb cap altre model de gestió a Europa. S’està davant d’una gestió 
regional o federal amb enfocament de xarxa aeroportuària territorial. Aquesta xarxa respon a 
una voluntat molt positiva tant des del punt de vista de la l’equilibri econòmic d’un territori 
com de la millora operativa de TA: 
Per una banda,  la voluntat de consolidar Barcelona com aeroport de connexions 
repercutirà molt positivament en l’economia metropolitana. L’indicador “llocs de treball per 
passatger transportat” d’un aeroport de connexions és superior al d’un aeroport convencional 
així com també ho és l’activitat de la ciutat aeroportuària i dels serveis auxiliars. A més a més, 
com més ben connectada estigui la ciutat més possibilitats té de promoure la implantació dels 
Headquarters d’empreses multinacionals amb el conseqüent impacte positiu en l’economia 
regional. 
Per altre banda, la descentralització dels vols nacionals i internacionals continentals té 
avantatges tant per Barcelona com per a la resta del territori. Per a Barcelona li suposa un 
alliberament de Slots que pot destinar a altres vols que millorin les possibilitats de 
comunicacions dels catalans i evita el solapament de rutes així com entrar en una lluita de 
preus entre companyies amb rutes i freqüències solapades. Per a la Costa Brava i la Costa 
Daurada, l’atracció de catalans de l’Àrea Metropolitana al seu aeroport ajuda a mantenir el 
Business Case (bidireccionalitat) de rutes amb els importants centres demogràfics d’Europa 
que, alhora, atrauen viatgers a la Costa Brava o a Tarragona i fan importants aportacions a 
l’economia local, sobretot en el turisme. 
 
Contràriament, el model de gestió en xarxa té força mancances si es tenen en compte les 
possibilitats que té l’Administració i la societat en general alhora de materialitzar aquesta visió 
tant equilibrada. Primerament, l’Administració no té cap manera d’intercedir en la assignació 
dels Slots a les companyies aèries, que es gestiona en les conferències de la IATA. Això es 
tradueix en que no pot impedir l’entrada d’un competidor a l’aeroport del Prat que, lluny de 
millorar les possibilitats de transport dels ciutadans, busqui destruir la competència. 
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Aquest és per exemple el cas de l’arribada de Ryan Air a la T2 de Barcelona, on l’objectiu de 
la companyia, segons els experts de l’Administració, és fer Dumping (vendre per sota el preu 
de cost) per mínbar l’expansió de Easy Jet i sobretot de Vueling.  
Seguint amb les mancances del model, hi ha el handicap de que la gestió dels aeroports 
està en mans d’Aena. Des del punt de vista del PAAHC, no poder fixar les tarifes per operar en 
un o altre aeroport li resta al model un eina molt important per a condicionar a les companyies 
d’anar-se’n d’establir-se allà on interessa. Tot i que el nou Estatut de Catalunya preveu el 
traspàs de la gestió dels aeroports de Girona i Reus, no hi ha cap possibilitat d’aconseguir la 
gestió de Barcelona. Per tot això, existint la voluntat política no es disposa de les eines 
necessàries per executar el model amb èxit. 
 
En quant a les noves infraestructures, destacar que l’aeroport de les Terres de l’Ebre, a 
Roquetes, no ha estat pensat per a ser un aeroport comercial, si no per ser una infraestructura 
al servei de la indústria. L’objectiu és atraure diferents fabricants o equips d’investigació 
aeronàutica i espacial per a que s’estableixin a Catalunya. La creació d’aquest nou aeroport 
s’ha de veure com a quelcom necessari per a potenciar la indústria aeronàutica a Catalunya.  
Pel que fa a l’aeroport corporatiu d’Igualada, cal puntualitzar diferents aspectes: 
primerament, al no poden influir en la concessió de Slots, no es garanteix poder desviar el 
tràfic corporatiu cap a un altre aeroport que no sigui Barcelona. Això tant sols serà possible si 
l’aeroport corporatiu proporciona molts avantatges als usuaris. Els principals avantatges que 
pot oferir un aeroport corporatiu són: flexibilitat en les operacions (arribar i marxar quan el 
directiu vulgui) i proximitat amb els nuclis de negoci (mínim temps de transport des de l’avió 
fins al lloc de treball). Sota aquestes premisses, el paradigma d’aeroport corporatiu (i per tant 
caldria imitar-ne les claus de l’èxit operatiu) és London City, tot i que el poder econòmic de 
Londres no és comparable al de Barcelona i, per tant, caldria escalar-ne les propietats. En 
resum, si es vol canalitzar el tràfic corporatiu cap un altre aeroport, aquest hauria d’estar més 
a prop del centre de Barcelona (temporalment parlant) o bé tenir un Aeroport de Barcelona 
saturat en hora punta que no admetés tràfic no regular. 
En quant a l’aeroport de la Seu, ja ha finalitzat la primera fase de remodelació. S’espera que 
es converteixi en un important centre d’aviació general i esportiva. Aprofitant el potencial 
turístic dels Pirineus i a la bellesa paisatgística de la zona hi pot aflorar l’aviació com a forma de 
gaudir de l’entorn. L’evolució cap als vols comercials amb alta estacionalitat sembla encara 
molt llunyana. 
 
7.3.2 Sobre la promoció i subvenció de rutes 
Els aeroports, a nivell internacional, funcionen en xarxa i les connexions entre diferents 
territoris responen a un esquema de nodes principals (o centres de comunicacions), nodes 
secundaris i branques. Aquesta xarxa s’ha de veure com part de la xarxa general de transports, 
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és a dir, s’ha de sobreposar amb la xarxa de transports terrestres i marítims. Tant sols quan es 
fa un enfocament intermodal (terra, mar i aire) es té una idea correcte de les possibilitats de 
transport dels habitants d’un territori.  
Superposant la xarxa d’aeroports catalans actuals amb el transport terrestre, es pot 
observar que els tres aeroports secundaris de Catalunya (Girona, Reus i Lleida ) estan 
connectats amb Barcelona per autopista i, en un futur pròxim, estaran connectats amb TGV. 
Aquest fet té una doble lectura:  
Per un banda, la potència demogràfica de l’àrea metropolitana entra dins de la Hinterland 
dels altres aeroports i això es pot traduir, si la oferta de vols és prou bona, en una atracció de 
demanda i una descentralització del TA. Aquest fet ha quedat totalment demostrat amb l’èxit 
assolit per l’aeroport de Girona i el creixement sostingut del de Reus. Tot i així, els experts 
coincideixen en que el factor clau per a generar aquesta demanda de TA en aeroports 
secundaris no respon a l’existència de la infraestructura si no a l’aparició d’un nou model, d’un 
nou producte, el Low Cost. Aquest nou producte és el que ha fet créixer la demanda.  
També cal tenir en compte que l’aparició d’una nova ruta en un aeroport secundari, si és 
prou competitiva, pot atraure demanda, crear-la, i ser sostenible durant un curt temps. Tot i 
així, si aquesta ruta no es consolida augmentant freqüències i tornant-se productiva i rentable 
per a la companyia, sostenible per sí mateixa, està condemnada a desaparèixer. Per exemple, 
l’aparició d’una ruta Reus - Roma a 20€ (rebent subvencions externes) pot tenir molt èxit 
inicialment com per justificar les subvencions públiques; però si aquesta ruta es manté en una 
freqüència de vols baixa i no augmenta el flux de persones i capital entre una i altre banda de 
la ruta, Reus mai arribarà a consolidar-se com un aeroport de connexió amb Roma i el balanç 
econòmic global no afavorirà al territori. Amb el temps, la població objectiu s’haurà esgotat i la 
demanda caurà. És per això que les subvencions a noves rutes s’han de veure com una manera 
de llençar una ruta, de promoure-la i de promoure així les relacions entre dos territoris. En un 
termini de temps relativament curt, les relacions han d’arrelar i traduir-se en un augment 
places hoteleres, reactivació econòmica de les rodalies de l’aeroport, establiment de negocis 
que es nodreixen amb l’arribada de passatgers, etc. Si no és així el balanç econòmic global no 
serà positiu i cal abandonar la subvenció de la ruta. 
 
Per altre banda, reprenent la importància de tenir en compte les connexions intermodals, 
tenir un aeroport secundari connectat amb un aeroport principal per autopista o TGV pot 
impedir el desenvolupament i consolidació de l’aeroport secundari: si els dos aeroports en 
qüestió satisfan una demanda prou semblant, com pot ser el cas, per exemple, que tots dos 
tinguin connexions Low Cost amb les capitals europees, l’aeroport principal podrà ofertar 
múltiples possibilitats de connexió, altes freqüències que es traduiran en flexibilitat en l’anada 
i en la tornada per als passatgers. Aquesta realitat pot fer que la població de la hinterland de 
l’aeroport secundari tendeixi sempre cap al principal. Per lluitar contra aquesta desavantatge 
competitiva, l’aeroport secundari tant sols pot respondre baixant els preus, a base de 
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subvencions a la ruta, el que converteix la competitivitat aeroportuària en un oceà roig de la 
qual l’economia de territori no se’n beneficia. 
En resum, la promoció de noves rutes tant sols s’hauria de mantenir quan es tradueixi en 
un augment de la demanda, no en una redistribució d’aquesta. 
 
7.3.3 Sobre el model de gestió 
Si es mira l’evolució de la gestió dels principals aeroports d’Europa en els últims vint-i-cinc 
anys, s’observa la tendència creixent i gairebé generalitzada cap a un model de gestió local. 
Aeroports com Munich, Milan-Malpensa o Manchester són aeroports amb una realitat 
socioeconòmica molt semblant a la de Barcelona. Aquests aeroports han evolucionat cap a un 
model de gestió basada en la seva hinterlands més propera. En la majoria dels casos, els 
organismes de gestió aeroportuària són entitats supramunicipals integrades per empreses 
públiques i privades i amb representació dels diferents municipis que es veuen més afectats 
per l’activitat de l’aeroport. Tant si els organismes de gestió són públics com privats, s’entén 
que serveixen als interessos d’un nucli urbà, no pas d’una Autonomia. 
Seguint amb l’anàlisi dels operadors europeus, la immensa majoria són operadors mono 
aeroportuaris, és a dir, que cada entitat gestiona un sol aeroport. Normalment hi ha una 
diferència important entre l’entitat gestora de l’aeroport i l’operador aeroportuari: els 
aeroports europeus mantenen majoritàriament una titularitat pública o privada amb alta 
participació pública; mentre que els operadors solen ser empreses privades. Als Estats Units 
pràcticament tots els aeroports estan privatitzats i tant sols les ciutats més importants 
mantenen el poder de planificació. És en aquest entorn quan té cabuda la competitivitat 
aeroportuària. 
Per altre banda, hi ha grans operadors multi aeroportuaris que han demostrat ser molt 
eficients i que es podrien considerar com a models a seguir. És el cas de ADP (Aéroports de 
Paris), ADR (Aeroporti di Roma) o BAA (British Airports). Tot i així, hi ha una diferència molt 
important entre aquestes entitats i el que s’està projectant des de la Generalitat amb la 
creació d’Aeroports de Catalunya: si bé aquests organismes gestors dirigeixen aeroports amb 
un enfocament de sinèrgia, aquestes polítiques només s’apliquen quan els aeroports donen 
servei a una mateixa àrea demogràfica. Tot i que Stansted està situat més lluny de Londres que 
no pas Girona de Barcelona, cal entendre que és un aeroport londinenc, al servei de la ciutat i 
que atrau tràfic de la metròpolis i per a la metròpolis. Geogràficament, tots els aeroports 
catalans existents (a excepció del futur aeroport corporatiu) estan fora de l’àrea metropolitana 
i tenen, a nivell provincial o comarcal, interessos prou importants per satisfer. És per aquest 
motiu que no s’haurien  d’entendre com a Barcelona-Nord (Girona) o Barcelona-Sud (Reus) 
sinó que s’haurien de gestionar en vistes a satisfer les demandes del seus respectius àmbit 
territorial. Aquest fet es fa especialment rellevant al nou aeroport de Lleida, que queda encara 
més lluny de Barcelona i l’èxit del qual el marcarà la demanda local i no pas la influència de 
Barcelona. 
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En l’actual model centralitzat del aeroports espanyols, tot el sistema d’aeroports serveix 
per finançar l’activitat de l’aeroport de Madrid Barajas. El següent gràfic, publicat al 2006 en 
un estudi realitzat pels catedràtics de política econòmica Germà Bel i Xavier Fageda 
(Universitat de Barcelona i Barcelona Graduate School of Economics, respectivament), mostra 
les inversions regionals fetes per Aena en els últims vint-i-tres anys respecte al percentatge de 
passatgers que s’han transportat des de cada aeroport: 
 
Gràfic 7.1: Distribució regional d’inversions d’Aena en relació al tràfic generat 1982-2005 
 
 
Tal i com es pot observar, Catalunya presenta una relació més o menys equilibrada entre 
inversió i pes en el tràfic generat. Per altre banda, són els aeroports regionals, especialment els 
de les Illes Balears i Canàries, els que fan les majors aportacions al sistema mentre que Barajas 
rep el 56% de les inversions per transportar el 26% dels passatgers. 
Per entendre correctament el que signifiquen aquestes dades d’inversió, cal entendre que 
inversions com les de la T4 de Madrid, la T2 de Barcelona o la nova terminal de Màlaga, no són 
inversions fetes per Aena (gestor aeroportuari), si no que el capital surt de l’endeutament de 
les administracions (Ministeri, Autonomies, ajuntaments...) amb entitats bancàries. Les grans 
obres aeroportuàries es fan en base a crèdits que es van pagant amb els beneficis derivats de 
l’activitat de la nova infraestructura. El que mostra el gràfic 7.1 són partides pressupostàries 
per a la operació diària, el manteniment, la promoció, etc. en definitiva, on es gasta el que es 
recapta amb les taxes. Amb aquest model s’ha aconseguit que Espanya tingui un aeroport 
0,00%
10,00%
20,00%
30,00%
40,00%
50,00%
60,00%
70,00%
Madrid Catalunya Canarias Balears Andalusia Comunitat 
Valenciana
Resta
% inversió rebuda % passatgers transportats
 
    
 
Estudi de l’impacte socioeconòmic i mediambiental de l’entorn sobre una infraestructura aeroportuària. 
Aplicació a un aeroports del Pla d’Aeroports de Catalunya. 
 
  
 
 
 
Xavier Esparrich Villegas  75 
entre els més poderosos d’Europa però no ha donat la llibertat per a que aquest paper fos 
assolit o repartit entre els aeroports amb més avantatges competitives i/o operacionals. 
 
Els resultats exposats fan pensar en una necessitat d’abandonar el model de gestió pública 
centralista. Per altre banda, el nou model impulsat des de la Generalitat no s’adapta al que ha 
demostrat  econòmicament tenir més èxit a Europa i els EEUU. Es convertirà en un model 
totalment nou, sense precedents i objecte d’estudi, que parteix de la voluntat d’adquirir el 
millor dels dos models (centralista i local) però que té el risc d’adquirir totes les mancances. 
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Aplicació de l’estudi a l’Aeroport de 
Barcelona 
Un cop s’ha adquirit una visió transversal sobre els diferents factors extern que condicionen 
la vida d’un aeroport, és moment d’estudiar un cas concret i veure el grau de condicionament 
de cada factor. L’objectiu serà extreure conclusions sobre quines haurien de ser les polítiques 
de desenvolupament aeroportuari per tal que generessin el mínim de conflictes amb l’entorn 
més proper sense manllevar el paper de la infraestructura com a eix vertebrador de 
l’economia nacional. 
Dins els aeroports del PAAHC s’ha escollit l’aeroport de Barcelona. Aquesta elecció s’ha fet 
en base a la riquesa de la idiosincràsia barcelonina:  
L’Aeroport del Prat és un aeroport situat molt a prop de la segona ciutat de l’Estat i és el 
centre logístic de la regió amb més PIB i més industrialitzada del país. Aquesta gran 
infraestructura està ubicada molt a prop de la ciutat i completament rodejada per zones 
habitades amb molta densitat de població. Això es tradueix en que s’han generat molt fronts 
de debat al voltant de l’evolució d’aquest aeroport i han aparegut grups de pressió en totes 
direccions. 
A la riquesa social que té l’aeroport del Prat cal afegir la difícil situació ambiental en la que 
es troba. Està encaixat entre un gran nucli urbà (El Prat) al nord, tres zones d’interès natural a 
est i oest, una de les quals és d’especial rellevància en quant a fauna protegida; i el mar, 
custodiat per un corredor biològic que separa la platja del Prat del camp de vol. A tot això s’ha 
d’afegir la proliferació, a finals del segle XX, d’urbanitzacions residencials a la capçalera Oest  
de la tercera pista i que, a través de les organitzacions veïnals, han establert un front 
permanent de debat amb Aena i l’Administració. 
Per si foren pocs els condicionants de l’entorn geogràfic que afecten a la operativa de 
l’aeroport, s’afegeix el debat encetat en la passada legislatura sobre el model aeroportuari que 
es vol tenir a Catalunya. Per una banda, hi ha la voluntat de convertir Barcelona en un aeroport 
de connexions, que atregui tràfic de tota la zona mediterrània i que sigui la porta de l’oest 
d’Europa a Orient Mitja i Àsia. Tot i així, s’arrossega la forta inèrcia que genera Madrid com a 
Hub del principal operador estatal (Iberia). L’arribada del Low Cost, amb un augment molt gran 
en el nombre de rutes a Barcelona, encara no ha estat canalitzada cap a un augment de tràfic 
intercontinental i hi ha una certa por a que Barcelona acabi sent un aeroport eminentment 
Low Cost i punt  a punt. 
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8.1 Factors socioeconòmics 
Barcelona ha estat des de fa molt segles un dels nuclis econòmics més importants del país 
així com la regió amb més indústria i la ciutat més turística. L’aeroport de Barcelona ha estat 
des de fa dècades una infraestructura clau per que la ciutat adquirís el reconeixement 
internacional de que disposa avui en dia i es fes un lloc entre les ciutats més importants 
d’Europa.  
Des del punt de vista aeronàutic, cal entendre com la realitat econòmica de l’Àrea 
Metropolitana ha condicionat al desenvolupament aeroportuari. Això permetrà entendre la 
importància de mantenir la infraestructura en condicions d’excel·lència operativa, 
modernitzant-la constantment i ampliant-la sempre que hi hagi necessitat. 
Arribats en aquest punt, cal saber que l’existència d’una infraestructura, per sí mateixa, no 
genera activitat econòmica ni crea demanda de transport aeri, però la manca d’una 
infraestructura adequada  sí que pot implicar una davallada del transport aeri i això repercutir 
en el creixement econòmic de la regió. Dit d’una altre manera, posseir una infraestructura de 
qualitat implica treure el màxim partit al potencial econòmic del territori, fent la seva 
economia més competitiva a partir de millorar les seves possibilitats de connexió i transport. 
 
L'aeroport de Barcelona, com a centre d'activitat econòmica, contribueix al producte 
interior brut de Catalunya en uns 4,2 milers de milions d'euros i aporta 14.000 llocs de feina 
directes.  
El 53,1 per cent dels turistes que es registren als hotels de Barcelona utilitzen l'avió per 
arribar a Barcelona. L'aeroport també és una peça fonamental en la consolidació de Barcelona 
com la principal base de creuers del Mediterrani, la qual cosa s'aconsegueix combinant una 
bona infraestructura portuària, una ciutat amb atractius turístics i un aeroport internacional. 
Per altra banda, el 82 per cent de les persones que visiten Barcelona per assistir a un congrés 
arriben en avió. 
 
8.1.1 Previsions de creixement de l’Aeroport de Barcelona 
La prognosi és l’eina clau per extreure el comportament del tràfic aeri d’un aeroport en un 
escenari futur. Per al present estudi, aquest apartat representa un element vital que 
condicionarà completament el debat sobre les necessitats d’expansió de la infraestructura i, 
per tant, les futures relacions de l’Aeroport de Barcelona amb el seu entorn. Tan mateix, 
l’evolució de TA en una regió està estretament relacionada amb l’evolució de la situació 
socioeconòmica del territori. Per aquest motiu, la difícil situació actual juntament amb l’ampli 
ventall d’especulacions sobre el futur de l’economia europea, espanyola i catalana, atorguen a 
aquesta prognosi una dosis extra d’incertesa. 
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Seguint els procediments aeronàutics per a la predicció d’un escenari de tràfic futur, el 
present estudi realitza dues prognosis mitjançant dues metodologies diferents, contrastables, 
que permetran acotar l’error associat a aquest tipus de estimacions. Les dues metodologies 
escollides són: la prognosis en base a evolucions històriques i la prognosis economètrica 
(mètode recomanat per la JAA). 
No s’ha d’oblidar en cap moment que ni tant sols els millors especialistes del planeta són 
capaços de predir amb garanties com estarà el tràfic aeri al món d’aquí a un any, molt menys 
fer estimacions a llarg termini com les que pretén aquest estudi. És per això que cal veure 
aquests procediments com a eines de treball orientatives en la planificació de les 
infraestructures, no com a resultats exactes d’una equació rigorosament certa. L’actualització 
d’aquestes prognosis de forma periòdica serà clau per mantenir la vigència de l’estudi. 
 
8.1.1.1 Prognosis economètrica 
La prognosi economètrica intenta predir el comportament del TA a partir d’estimacions 
sobre els principals factors que condicionen el tràfic aeri d’una regió. La correlació històrica 
entre TA i alguns indicadors socioeconòmics és clau per assegurar-ne la fiabilitat.  
Aquesta metodologia té dues avantatges fonamentals: 
Per una banda, l’econometria permet dissociar el problema de la predicció en molts sub-
problemes. En lloc d’intentar predir l’evolució de les operacions, dels passatgers o de les tones, 
s’intenta predir l’evolució d’una gran quantitat de factors socioeconòmics i la seva ponderació 
sobre el TA. Si la correlació entre aquest factors i el TA ha estat històricament bona, és més 
que raonable estimar que la correlació es mantindrà. Un cop estan localitzats els factors més 
decisius en la demanda de TA d’un aeroport, així com la seva correlació històrica, es pot 
consultar amb diferents experts (un per a cada factor) la seva evolució. D’aquesta manera 
s’aconsegueix unir els esforços de diferents grups d’experts per a fer la predicció. 
Alhora de determinar quins són els factors que més es correlacionen amb la demanda de 
TA, es pot caure en una fal·làcia causa - efecte, és a dir, en el raonament erroni de que dos 
factors que històricament han evolucionat correlativament guarden alguna relació entre ells. 
(que A succeeixi després de B no implica que A sigui causa de B). Per no caure en aquest error 
de raonament, el present estudi ha comptat amb el criteri d’un expert en les afectacions 
socioeconòmiques del TA a Catalunya, el catedràtic d’economia Germà Bel. 
Segons el citat, els factors clau que influeixen en l’evolució de la demanda de TA en un 
aeroport com el de Barcelona són: 
 PIB espanyol i/o català, com a principal indicador del poder adquisitiu dels habitants de 
l’àrea d’influència de l’aeroport. 
 PIB de la UE, com a principal indicador del poder adquisitiu dels turistes que rep 
l’aeroport. 
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 Preu del petroli mesurat en Euros: el preu del petroli és el principal condicionant a la 
competitivitat de les companyies i, per tant, petroli barat es tradueix en bones ofertes i 
en més vols, mentre que petroli car és sinònim de vols cars i pèrdua de demanda. 
Tenint en compte que la majoria d’operadors a Barcelona cotitzen en €, paguen els 
salaris en €, compren peces i aeronaus en €, etc. cal que es converteixi el preu del 
petroli de $ a €. 
 Preu de l’Euro, respecte al Dollar i altres monedes com a indicador de la facilitat dels 
catalans per viatjar fora del continent, tenint en compte que quan la moneda europea 
està forta el preu d’un viatge fora de l’Eurozona s’abarateix. 
 Taxa d’atur nacional 
 Creixement demogràfic dins la hinterland de 60’ (àrea metropolitana de Barcelona). 
Aquest indicador aglutina els factors de la immigració i de la natalitat, ambdós vàlids 
per estimacions a mig termini. 
El període d’estudi escollit és de 12 anys i conté diferents crisis econòmiques així com 
davallades importants en el TA. Una prognosi economètrica que utilitzi correlacions de 12 anys 
assegura la correlació entre els indicadors escollits i la variable així com augmenta la fiabilitat 
dels resultats.  
A continuació s’exposen les evolucions històriques dels factors esmentats així com les 
prediccions que se’n fan a mig termini: 
PIB espanyol 
La taxa de creixement del Producte Interior Brut de l’Estat és l’indicador amb una correlació 
més gran amb l’evolució del TA. El gràfic 8.1 mostra la seva evolució històrica en el període 
d’estudi: 
Gràfic 8.1: Evolució de la taxa de creixement del PIB espanyol 1998-2010 
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El PIB de 2010 s’ha obtingut en base als informes del primer trimestre de l’any i en relació a 
2009.  
Pel que fa a les prediccions dels experts de cara al futur de l’economia espanyola, es preveu 
que el país segueixi en lleugera recessió durant aquest any i part del 2011. La opinió més 
estesa és que Espanya tornarà al creixement positiu a partir de 2012. El creixement però serà 
moderat i s’espera que es trigui entre 5 i 10 anys a recuperar els nivells de creixement de 
principis de la dècada. El gràfic 8.2 mostra l’evolució completa del PIB 1998-2022 que s’ha 
utilitzat per a la prognosis. 
 
 Gràfic 8.2: Predicció d’evolució de la taxa de creixement del PIB espanyol  1998-2022 
 
 
PIB de la UE 
Tant les dades referents a l’evolució històrica d’aquest indicador com les prediccions 
futures, s’han pres en base a les estimacions fetes per la Comissió Econòmica Europea i 
publicades per Eurosat. Les dades fan referència a la Unió Europea del 27 doncs la Eurozona, 
per no comprendre el Regne Unit, s’ha considerat una ecoregió menys oportuna a efectes 
d’influir en el tràfic aeri a Barcelona. La figura 8.3 mostra l’evolució històrica d’aquest 
indicador: 
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Gràfic 8.3: Evolució PIB Unió Europea 1998-2010. 
 
 
Tal i com es pot observar, el global de l’economia europea ha patit menys els efectes de 
l’actual crisis i espera una recuperació molt més ràpida que l’economia espanyola. Alguns 
països com Alemanya o el Regne Unit esperen sortir de la recessió a finals d’aquest anys. Per 
altre banda, la situació de Grècia, Espanya, Portugal o Itàlia faran que el creixement encara 
sigui lent surant els propers anys. El gràfic 8.4 mostra les prediccions que fa la Comissió 
Europea sobre aquest indicador. 
 
Gràfic 8.4 Predicció de l’evolució del PIB de la UE 1998-2022 
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-2
-1
0
1
2
3
4
5
1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
taxa % de creixement del PIB
-2
-1
0
1
2
3
4
5
19
98
19
99
20
00
20
01
20
02
20
03
20
04
20
05
20
06
20
07
20
08
20
09
20
10
20
11
20
12
20
13
20
14
20
15
20
16
20
17
20
18
20
19
20
20
20
21
20
22
taxa % de creixment del PIB
 
    
 
Estudi de l’impacte socioeconòmic i mediambiental de l’entorn sobre una infraestructura aeroportuària. 
Aplicació a un aeroports del Pla d’Aeroports de Catalunya. 
 
  
 
 
 
Xavier Esparrich Villegas  82 
Preu del petroli en € 
El preu del petroli suposa, dins aquesta prognosis, el factor més difícil de predir. No hi ha 
cap entitat seriosa que s’atreveixi a fer diagnòstics d’evolució trimestral o anual del preu del 
cru. Per altre banda, hi ha experts analistes que sostenen una teoria similar respecte al futur a 
llarg termini del preu dels combustibles. Aquestes prediccions a llarg termini es fan en base a 
les polítiques de la OPEP i, en general, a les especulacions sobre l’augment o retallada de les 
explotacions. En aquest sentit, s’espera que la recuperació de la demanda que segueixi a la 
sortida de la crisis de les principals economies mundials (Europa, China i EEUU), farà retallar la 
oferta a la OPEP i pujar els preus. A mig termini s’estima recuperar els 83 $/litre. Els gràfic 8.5 i 
8.6 mostren l’evolució històrica i futura d’aquest indicador. 
 
Gràfic 8.5: Evolució Preu del petroli en € (a canvi del 2008) 1998-2010 
 
 
Gràfic 8.6: Predicció de l’evolució del preu del petroli en € 1998-2022 
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Com a indicador de l’evolució del TA, aquesta variable mostrava molt poca correlació 
històrica. Ha calgut fer-ne un tractament per a poder usar-la com a variable de correlació en la 
prognosis. 
El raonament necessari a fer ha estat que el valor d’un producte (en aquest el petroli) no 
depèn de la xifra si no del poder adquisitiu dels consumidors. Seguint aquest raonament, el 
petroli ha anat pujant de preu però també l’economia ha anat creixent i el valor de la moneda 
s’ha depreciat al ritme de la inflació. Per entendre si a les companyies, any a any, els hi ha 
costat més comprar combustible, cal ponderar el preu de petroli amb la taxa de creixement 
econòmic (el PIB).  
Preu de l’Euro respecte el $ 
Aquesta variable, un cop estudiada històricament i analitzant les prediccions que en fan els 
experts, ha resultat ser una variable força immòbil. En els últims anys, es manté en una 
fluctuació constant que més aviat marca tendències en les exportacions i importacions entre 
països que no pas condiciona el creixement d’una o altre economia.  
Igual que en el cas anterior, per aconseguir una bona correlació entre aquesta variable i 
l’evolució històrica del TA, ha calgut ponderar-la amb el creixement de l’economia europea. 
Aquesta ponderació té molt de sentit ja que indica si l’augment del poder adquisitiu dels 
Europeus es tradueix en facilitats per viatjar i fer negocis intercontinentalment, on la moneda 
principal és el dollar. Els següents gràfics mostren l’evolució i la predicció d’aquest indicador 
per al període d’estudi. 
 
Gràfic 8.7: Evolució del canvi € / $ amb dades de 1 de gener 1998-2010 
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Gràfic 8.8: Predicció d’evolució del canvi € / $ 1998-2022 
 
Cal tenir en compte que en els primers 5 mesos de 2010 l’€ ha caigut fins als 1,23$ i, tot i 
que hagi estat un fet puntual, es preveu que la sortida lenta de l’economia europea faci que el 
canvi segueixi estant baix durant els propers anys. A partir d’aquí, es tornaria a la situació que 
es portava mantenint en els últims anys, amb oscil·lacions al voltant de 1,3-1,4 $ per € 
 
Taxa d’atur espanyol 
La taxa d’atur va molt lligada sempre a l’economia d’un territori. És fàcil de veure que la 
taxa d’atur guarda una relació inversa amb l’economia del país i, de rebot, amb el TA. 
D’aquesta manera, per mantenir la correlació la prognosis utilitza com a variable l’invers de la 
taxa d’atur, és a dir, les persones que hi ha treballant per cada persona que hi ha a l’atur. 
Aquesta variable però és difícil de visualitzar i alhora de fer previsions i analitzar l’evolució 
de l’atur a Espanya es treballa amb la taxa d’atur. El gràfic 8.9 mostra l’evolució de l’atur en els 
darrers anys: 
Gràfic 8.9: evolució de la taxa d’atur 1998-2010. 
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Per tal de preveure l’evolució de l’atur a Espanya, que té una situació laboral diferent a la 
de la resta de països de la Eurozona, cal veure quan i com històricament s’ha generat feina. Si 
s’analitzen les dades dels darrers vint anys es pot veure que Espanya ha generat ocupació de 
forma intensiva quan ha estat creixent per damunt del 2.5%. això vol dir que la recuperació del 
mercat laboral anirà un pas per darrera de la recuperació econòmica. En el següent gràfic es 
mostra la tendència evolutiva segons aquest raonament. 
 
Gràfic 8.10: Predicció de l’evolució de la taxa d’atur 1998-2022 
 
Tal i com es pot apreciar, la reducció important de l’atur no es donarà fins a 2013 o 2014, 
quan el creixement econòmic hagi tornat a bon ritme. 
 
Creixement demogràfic de la hinterland 
El creixement demogràfic recull tant dades de natalitat i mortalitat com dades  
d’immigració. A diferència de les variables anterior, la importància d’aquest indicador s’ha de 
veure a llarg termini. El creixement demogràfic de l’àrea metropolitana de Barcelona és clau 
per garantir una demanda local prou forta com per seguir mantenint Barcelona en la llista de 
grans ciutats del Mediterrani i d’Europa. El següent gràfic en presenta la evolució històrica. 
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Gràfic 8.11: Evolució de la taxa de creixement demogràfic 1998-2010 
 
Tal i com s’ha estudiat en el capítol 5 del present document, les expectatives de creixement 
demogràfic per l’Àmbit Metropolità oscil·len entre el 1,7% les més pessimistes i 5,5% les més 
optimistes.  L’escenari mig preveu oscil·lacions entre el 2,5 i el 3,5% tal i com es mostra en el 
següent gràfic: 
 
Gràfic 8.12: Predicció de la taxa de creixement demogràfic 1998-2022 
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Gràfic 8.13: evolució del creixement del TA a l’Aeroport de Barcelona 1998-2010 
 
Per a fer la prognosi economètrica s’ha pres com a variable la taxa de creixement del 
nombre de passatgers transportats. S’ha escollit aquesta variable, en lloc del nombre 
d’operacions, per que presenta menys fluctuacions a les evolucions del mercat de 
l’aeronàutica en quan a la configuració dels avions. Un hipotètic canvi del paper dels Wide 
Bodies podria posar en perill la validesa de la prognosi mentre que, realment, el que marca 
l’activitat d’un aeroport, costat terra i costat aire, són les persones que necessita transportar i 
no tant sols les operacions que gestiona al camp de vol. 
 
Fent l’apropiat tractament de dades que s’especifica al document Annexos del present 
estudi, s’han extret els factors de correlació següents per a cada variable: 
Taxa d’atur: 0.885 
Preu del combustible: 0.732 
PIB de la UE: 0.905 
PIB espanyol: 0.904 
Creixement demogràfic: 0.874 
Canvi € / $: 0.895 
Fent ús de les previsions sobre cada un dels factors implicats en la prognosis, s’extreu 
l’evolució estimada del tràfic aeri a l’aeroport de Barcelona, que es presenta en el següent 
gràfic. Cal reiterar que aquestes dades són incertes i que cal mantenir les bases de dades que 
s’han utilitzat actualitzades per tal de garantir la vigència de les prediccions. 
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Gràfic 8.14: Predicció del creixement de passatgers a l’Aeroport de Barcelona 1998-2022 
 
 
Tal i com es pot apreciar, la prognosi augura una recuperació lenta però constant del 
sector. Cal també tenir en compte que no s’esperen (ni es poden predir) davallades com la de 
2001 a causa dels atemptats, ni booms en el sector com l’aparició del Low Cost, amb la 
generació de demanda associada. 
El següent pas és traduir la taxa de creixement predita a nombre de passatgers que 
utilitzaran l’aeroport. Seguidament es presenta com evolucionarà aquest paràmetre: 
 
Gràfic 8.15: Previsions de tràfic de Pax a l’Aeroport de Barcelona 2010-2022 
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Segons la prognosis feta, els nivells de tràfic de 2007 (32 Milions de pax.) es recuperaran al 
2015. Cap al final de la dècada s’aconseguiria estar entre els 40 i els 45 milions de passatgers, 
els valors límit de la infraestructura actual, i caldria pensar en ampliacions. El tema de les 
futures ampliacions es tractarà en el darrer apartat (8.4) del capítol. 
 
8.1.1.2 Prognosis històrica 
La prognosi en base a sèries històriques és també un procediment molt emprat pels gestors 
aeroportuaris per predir el comportament de la demanda en un escenari futur. Ha demostrar 
ser un mètode menys ric en matisos que la econometria però també més robust en el sentit de 
que no està subjecte a cap predicció futura, el que n’elimina part del risc. 
Per fer una bona prognosi històrica, cal tenir en compte els fets més transcendentals que 
han marcat l’evolució del TA històricament, liberalització dels mercats, aparició de nous 
models de companyies aèries, causants dels períodes de crisis i de bonança, etc. a partir 
d’aquesta detecció, i del coneixement en que es troba el TA actualment (en crisis) es pot fer 
una extrapolació al futur incerta però raonable.  
Després de treballar les dades, s’ha vist que les fluctuacions anuals en la tassa de 
creixement del TA poden fer difícil de detectar les correlacions entre la situació actual i les 
situacions que s’ha viscut en el passat.  
La millor manera d’eliminar aquest “soroll” és graficar les mitjanes de creixement 
quinquennals. Veure les evolucions de l’indicador cada 5 anys permet veure les tendències 
generals d’entrada i sortida de les crisis que hi ha hagut al llarg de la història. El següent gràfic 
mostra l’evolució del TA a Barcelona en els darrers 50 anys havent fet promig les taxes de 
creixement cada 5 anys. 
 
Gràfic 8.16: Evolució del TA a Barcelona 1960-2010 amb mitjanes quinquennals de pax. i op. 
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Tal i com es pot observar al gràfic, existeix una gran correlació entre la situació d’aquesta 
dècada i la que es va viure a la dècada dels 70s (un altre gran període de crisis dels sistema 
capitalista). Ambdós períodes van començar amb creixements per damunt del 10% i ha acabat 
amb una recessió que, en balanç quinquennal, ronda el -1%. 
Per a la present situació cal tenir en compte que la crisis encara no s’ha acabat i que, segons 
els indicadors socioeconòmics, es trigarà encara un parell d’anys a consolidar la remuntada. A 
partir d’aquí, la prognosi fa pensar en un ritme de creixement elevat, superior al 10%, entre els 
períodes 2012-2017 , seguit una oscil·lació mantinguda al voltant del 10%. 
 
Gràfic 8.17: Predicció de l’evolució del TA en base a sèries històriques 1960-2022 
 
 
Ara cal traduir les previsions sobre la taxa de creixement a nombre de passatgers, tal i com 
mostra el següent gràfic: 
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Gràfic 8.18: Predicció del tràfic de pax. a l’Aeroport de Barcelona 2010-2022 
 
 
Aquesta prognosi dóna unes estimacions més optimistes que l’economètrica i augura 
l’arribada als 40 Milions de passatgers per l’any 2017 i als 50 milions cap a finals de la dècada. 
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8.1.2 Projecció intercontinental de l’Aeroport de Barcelona:  
El Comitè de Desenvolupament de Rutes Aèries 
Per planificar el futur d’un aeroport, tant important és predir el tràfic que s’espera com les 
característiques de les operacions. En aquest sentit, Barcelona sempre ha estat un aeroport 
amb un cert molt de pes a nivell nacional i amb moltes connexions amb Europa. No obstant, 
des de tots els fronts s’ha vist que Barcelona té un fort dèficit de vols intercontinentals i de 
connexions fora d’Europa i la Mediterrània.  
Si l’analitza la història de les rutes intercontinentals a Barcelona, es pot veure que moltes 
vegades s’ha intentat connectar Barcelona amb les principals ciutats de Estats Units, Sud 
Amèrica o Àsia, però que per algun motiu sempre han acabat fracassant. L’Annex 9 explica 
amb més detall les causes dels fracassos de les rutes  intercontinentals a Barcelona. 
Tot i així, l’evolució del TA a Europa i les polítiques de cels oberts cada vegada més esteses 
han portat a les administracions a voler rellançar les rutes de llarga distància. Per fer-ho, 
seguint les noves tendències d’expansió aeroportuària, va aparèixer el Comitè de 
Desenvolupament de Rutes Aèries de l’Aeroport de Barcelona. La creació del CDRA respon a la 
voluntat de la comunitat empresarial i civil, de les autoritats locals i del mateix aeroport de 
desenvolupar una xarxa de vols internacionals més adient a les seves necessitats, i al potencial 
real de Barcelona. En aquest sentit, el CDRA esdevé un punt de contacte per a les companyies 
aèries nacionals i internacionals que tenen interès en operar a l'Aeroport de Barcelona. 
El CDRA està format per quatre membres: 
 Generalitat de Catalunya: a través del DPTOP (Departament de Política Territorial i 
Obres Públiques). El DPTOP és el departament de la Generalitat amb competència 
sobre els transports al territori de la Comunitat Autònoma de Catalunya. 
 Ajuntament de Barcelona:  Promoció Econòmica és l’instrument amb què compta 
l’Ajuntament per estimular el desenvolupament econòmic de la ciutat. 
 Cambra de Comerç de Barcelona té com a funció principal defensar els interessos 
generals de les empreses i proporcionar les actuacions necessàries per al foment 
del comerç i la indústria. 
 Aena l'empresa pública encarregada de la navegació civil aèria i dels aeroports civils 
a Espanya. Com a tal, AENA gestiona l’aeroport de Barcelona. 
 
8.1.2.1 Objectius del CDRA 
L‘objectiu principal del CDRA és treballar per captar nous enllaços aeris intercontinentals 
des de l‘aeroport de Barcelona, així com mantenir els que ja existeixen. Mitjançant la seva 
tasca, el CDRA pretén: 
 Afavorir la mobilitat de les persones que viuen i treballen a Catalunya, en una 
societat cada cop més globalitzada. 
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 Facilitar que les empreses catalanes tinguin més oportunitats per obrir-se a nous 
mercats, i evitin les escales en altres aeroports i la pèrdua de temps en les 
connexions. 
 Oferir a les empreses estrangeres interessades a fer negocis o a establir-se a 
Catalunya un ampli ventall d’enllaços aeris nacionals, europeus i intercontinentals. 
 Fer de Barcelona i Catalunya unes destinacions més atractives per al turisme de 
qualitat i facilitar l’accés a mercats turístics emissors més llunyans. 
 Aconseguir atraure l’organització de grans esdeveniments internacionals: fires, 
congressos i trobades més generals. 
 Facilitar el transport de mercaderies per via aèria i permetre a les empreses accedir 
a mercats més llunyans en menys temps. 
 
8.1.2.2 Punt de partida 
A finals de 2006, un grup de recerca del Departament de Política Econòmica de la UB, 
encapçalat pel catedràtic d’economia Germà Bel, va presentar un estudi en el que es 
demostrava que Barcelona era la ciutat europea més mal comunicada a nivell internacional. 
Ponderant demografia, PIB i tràfic aeri en front d’enllaços directes fora de la UE, es va 
demostrar que el territori tenia un dèficit molt important d’enllaços intercontinentals o 
extracomunitaris i que aquesta realitat podia suposar un impediment per al desenvolupament 
econòmic de la zona. 
El següent gràfic mostra la relació entre tràfic aeri total i tràfic intercontinental dels 
principals aeroports d’Europa. 
 
Gràfic 8.19: Relació entre tràfic total i tràfic intercontinental a Europa 
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Tal i com es pot veure, Barcelona és la ciutat més allunyada de la tendència general a 
Europa.  Cal fer notar que el gràfic 8.19 no tant sols representa els principals hubs de les 
companyies de bandera europees, com puguin ser Madrid, Heathrow o Frankfurt; també hi 
apareixen aeroports com el de Milà, Glasgow, Manchester, Copenhage, Viena... aeroports 
situats en entorn demogràfics y socials molt semblants al de Barcelona i tots ells amb un 
aeroport hub a mitja distància.  
Les autoritats polítiques catalanes van fer cas a les conclusions presentades en aquell estudi 
i el resultat va ser la creació de CDRA així com la clara aposta per convertir Barcelona en la 
porta d’accés del Mediterrani a Orient. 
 
8.1.2.3 Èxits assolits pel CDRA 
En els seus primers anys d’existència, el CDRA ha afavorit les relacions entre l’aeroport del 
Prat i els principals operadors estrangers que tenien voluntat per volar a Barcelona. Aquesta 
aproximació a les companyies, als seus interessos i a fomentar polítiques aeroportuàries que 
puguin decantar la elecció d’una companyia de volar a Barcelona en lloc de fer-ho a Madrid, a 
Palma  o a Toulouse, ha donat alguns fruit: 
En el període 2007-2008, es van obrir noves rutes amb Amèrica del Nord, Amèrica del Sud i 
Àsia: 
 S’han incrementat les freqüències amb les ciutats ja connectades de la costa Est dels EEUU, 
consolidant les rutes, i se n’ha obert una de nova. 
Pel que fa a Amèrica del Sud, la ruta d’Avianca amb Bogotà s’ha consolidat i s’ha obert una 
nova ruta amb Buenos Aires; en aquest sector però, la fortalesa de Madrid i de Iberia fan la 
oferta molt sensible a davallades.  
En quant a Àsia, Singapour Airlines ha consolidat el seu vol Barcelona – Shanghai i s’està 
treballant per crear el Barcelona – Pekín. 
Pel que fa a les polítiques de Iberia, (principal operador del país), ha manifestat que 
abandona el seu interès per expandir-se cap a orient. Aquesta decisió s’atribueix a les 
pressions que pot haver rebut per part d’altres membres de l’aliança One World per a no 
“trepitjar” el mercat als seus socis. Per altre banda, l’ampliació del conveni bilateral signat 
entre Espanya i Xina per fixar el nombre de connexions entre els dos països invita a pensar que 
Barcelona pot convertir-se en la porta d’accés d’Espanya a l’emergent gegant asiàtic. A més a 
més, el 75% de les inversions Xineses a Espanya es realitzen a Catalunya, el que propicia el 
bilateralitat de la ruta 
La taula següent mostra l’evolució de tràfic intercontinental des de la creació de CDRA al 
2007. 
 
 
 
    
 
Estudi de l’impacte socioeconòmic i mediambiental de l’entorn sobre una infraestructura aeroportuària. 
Aplicació a un aeroports del Pla d’Aeroports de Catalunya. 
 
  
 
 
 
Xavier Esparrich Villegas  95 
Taula 8.1: Evolució del tràfic intercontinental a Barcelona 2005-2008. 
PASSATGERS INTERNACIONALS DIRECTES DE LLARG RECORREGUT A BARCELONA  
 2005 2006 2007 2008 var. 08/07 var. 08/05 
Amèrica del Nord 249.753 428.020 378.658 597.201 57,72% 139% 
Amèrica del Sud 24.756 112.094 81.739 76.546 -6,35% 209% 
Àsia 13.372 21.004 41.079 69.605 69,44% 421% 
Total 287.881 561.118 501.476 743.352 48,23% 158% 
 
Cal fer especial esment a que, tot i la caiguda generalitzada de tràfic aeri a tot el món (al 
voltant del 7%) i en especial a Barcelona (taula 7.1), fruit de l’actual conjuntura econòmica, les 
rutes amb Àsia i Amèrica del Nord no ha deixat de créixer i consolidar-se a molt bon ritme a 
Barcelona, símptoma inequívoc de que hi ha molta demanda d’aquestes rutes. Tal i com 
esperen els analistes econòmics, la demanda de transport aeri es recuperarà al ritme que ho 
faci l’economia dels països més rics, però hi haurà una reestructuració de la demanda cap a les 
economies emergents i, en especial, cap a la Xina. 
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8.2 Factors mediambientals 
En el present apartat de l’aplicació de l’estudi a l’Aeroport de Barcelona es pretén fer una 
fotografia de la seva realitat mediambiental i quantificar les afectacions d’aquest entorn en la 
vida de l’aeroport.  
Seguint el mateix esquema que en la resta de l’estudi, es fa la diferenciació entre: els espais 
naturals que poden condicionar futures ampliacions o obres en l’aeroport; i els problemes de 
soroll, com a condicionants de l’operativa. 
 
8.2.1 L’Aeroport de Barcelona i els espais naturals 
L’aeroport del Prat està situat al Delta del Llobregat. Ocupa majoritàriament terrenys del 
municipi del Prat si bé també agafa terrenys de Sant Boi i Viladecans. El Delta del Llobregat 
sempre ha tingut un gran valor estratègic per l’Àrea Metropolitana, donada la seva morfologia 
plana i la seva proximitat a Barcelona.  
L’aeroport està situat a l’oest de la desembocadura del riu. La tercera pista es troba 
encaixada entre tres espais de reconegut valor ecològic i que suposen una veritable muralla 
natural entre el camp de vol i el mar. En la següent figura s’ubiquen els espais naturals 
limítrofes amb el camps de vol per, posteriorment, entrar a descriure la realitat de cada espai. 
 
Figura 8.1: Espais Naturals al voltant de l’aeroport 
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El delta del Llobregat, amb una extensió de 98 km2, és el segon delta en extensió de 
Catalunya i conserva un dels aiguamolls més importants del país (El Remolar). 
És una espai d’indubtable valor ecològic i paisatgístic degut a: 
- La presència d’hàbitats molt variats: sorrals costaners, pinedes litorals, llacunes 
permanents, maresmes, conreus i prats humits. 
- La posició geogràfica que ocupa dins la via migratòria entre Europa i Àfrica de moltes 
espècies d’aus.  
- La notable diversitat i singularitat pel que fa a la composició d’espècies botàniques i 
faunístiques.  
La íntima proximitat a entorns extensament i intensament urbanitzats, atorga als espais 
naturals del Delta una situació de clara excepcionalitat. Aquests valors intrínsecs es concentren 
en una àrea relativament petita, a prop de grans ciutats metropolitanes i de l’aeroport i, per 
tant, els espais naturals estan sotmesos a una gran pressió humana, cosa  que els confereix 
també un important valor estratègic des del punt de vista mediambiental.   
La intensa pressió transformadora que ha caracteritzat el Delta durant tota la segona 
meitat del segle XX, lluny d’esmortir-se, no ha parat de créixer en la darrera dècada, 
principalment a causa de la implantació de les infraestructures logístiques i de comunicació 
que projectaven el Pla Delta i el Pla Barcelona. Aquesta pressió també s’ha incrementat per 
l’elevat ritme d’urbanització d’alguns dels municipis deltaics. És per això que els espais lliures, 
és a dir, les zones naturals i agrícoles, es poden veure com l’actor implicat més fràgil, i en 
conseqüència amb més necessitat de protecció. 
 
8.2.1.1 El Remolar - Filipines 
Aquest espai és la peça principal de les reserves naturals del Delta del Llobregat: ocupa una 
extensió d’aiguamolls de 173,58 hectàrees dins de la ZEPA del Delta del Llobregat. Com tots els 
aiguamolls que resten en aquest àrea, les llacunes del Remolar i les Filipines es troben molt a 
prop del mar. És per això que el Remolar encara manté el seu caràcter de llacuna salabrosa. La 
zona compren l’estany del Remolar, la maresma de les Filipines, la riera de Sant Climent i la 
platja. Està situada al sud de la C-32, a l’est de la T1 i discorre des de la capçalera de la pista 
principal 25R fins a la capçalera de la 25L. 
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Figura 8.2: Espai Natural del Remolar – Filipines 
 
 
La maresma de les Filipines és la més extensa del Delta. La fauna és nombrosa i variada: es 
poden trobar invertebrats aquàtics i marins d’interès, però la màxima importància 
internacional de l’àrea prové dels animals vertebrats, i especialment dels ocells, donat que el 
Delta del Llobregat és un esglaó necessari per a les migracions de les aus entre Europa i Àfrica. 
Moltes d’aquestes espècies estan amenaçades d’extinció. Com, per exemple, el martinet 
menut, el corriol camanegre, el rascletó i el rasclet. Alguns hi són tot l’any, d’altres van a 
passar-hi  l’hivern, molts són migratoris i uns quants arriben a l’estiu. 
 
Figura 8.3:  Maresma de Filipines 
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8.2.1.2 La Ricarda – Ca l’Arana 
Aquest espai natural s’estén  a la capçalera de la pista 07R i té una extensió de 200 Ha. està 
format per l’estany de la Ricarda, la riera de Ca l’Arana i els aiguamolls de l’Illa. Aquesta última 
zona pràcticament va desaparèixer amb la construcció de la 3a pista. 
 
Figura 8.4: Estany de La Ricarda 
 
 
En aquest estany, la salinitat presenta un gradient molt clar des de la seva desembocadura 
marina fins a l'extrem més interior. De manera diferent passa, en general, amb les basses no 
naturals, que tenen salinitats notablement més baixes. Aquest argument pot demostrar que es 
tracta d’una zona de maresmes naturals i no pas sorgida com a conseqüència de l’activitat 
humana. Compta amb zones de pineda i arbustives d'alt interès faunístic i botànic. 
Per altre banda, gran part del volum d’aigües que arriben a la Ricarda ho fan gràcies a les 
aportacions de canalitzacions de desaigua de les zones rurals i de l’aeroport. Això fa pensar 
que potser la Ricarda no era, originàriament, un estany tant gran com ho és ara i que part de la 
seva importància faunística es deu a la intrusió de l’home. Sota aquest argument, per tant, 
s’està mantenint la Ricarda com un abocador i se li podria retirar la categoria de ZEPA. Això 
permetria allargar la tercera pista sense restriccions. El que és indubtable però, és que els 
ocells han fet de la Ricarda la seva zona de nidificació i que, com a espècies protegides i en 
perill d’extinció, cal preservar els seus hàbitats alhora que cal mantenir-los lluny de les 
aeronaus que s’enlairen. 
  
8.2.1.3 El Corredor Litoral 
El Corredor Litoral se situa entre la 3a pista i el mar, en la zona compresa entre el 
desaparegut càmping Cala Gogó i la desembocadura de l'estany del Remolar. És una franja 
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que, des de la platja, té uns 450 metres d'amplada i 3 quilòmetres de llargada. Té unes 
característiques molt especials, ja que inclou el tros de pineda litoral més ben conservada del 
delta del Llobregat (la pineda de Can Camins) i un tram de la platja del Prat on es fa compatible 
l'ús públic amb la protecció d'animals i plantes. 
 
Figura 8.5: Diferents espais del Corredor Litoral 
 
 
La Pineda de Can Camins, amb una superfície de 31 ha, forma part del futur Parc Litoral del 
Prat i és propietat d'Aena. La seva importància rau en que es la única pineda natural del Delta 
que creix sobre les antigues dunes de la platja.  
Els espais que s’estenen entre la pineda de Can Camins i la desembocadura del Remolar són 
uns espais que s’han vist històricament molt afectats per l’activitat humana però no pas per 
l’aeroport. El Golf i la colònia militar van alterar profundament la hidrologia de la zona i les 
maresmes naturals ja no existeixen. Com a mesura compensatòria de la D.I.A del Pla director 
de Barcelona, Aena es va comprometre a la creació del Corredor Biològic, un espai verd de 
conservació que unia l’estany de la Ricarda amb el Remolar a través del litoral, millorava la 
platja del Prat i l’aïllava de l’activitat de l’aeroport. 
Actualment, a la espera de que un Ple municipal de l’Ajuntament del Prat aprovi el Pla 
Especial del Litoral, Aena ha començat les tasques de reforestació de l’Estany de la Roberta així 
com la retirada de tota la flora exòtica impròpia de la zona. 
 
8.2.1.5 Normativa dels espais del Delta 
L’any 1987 una part de les zones naturals del delta del Llobregat van ser protegides amb la 
figura de Reserva Natural Parcial del Remolar - Filipines i de la Ricarda - Ca l’Arana (498 
hectàrees). Posteriorment, l’any 1992 aquestes zones protegides, més la llacuna de la Murtra 
(situada a l’extrem nord-est de Gavà Mar), es van  incorporar al PEIN (Pla d’Espais d’Interès 
Natural de Catalunya). En total, 518 hectàrees. 
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L’any 1994, la Comunitat Europea va declarar ZEPA (zona d’especial protecció per a les aus) 
les zones protegides del Delta del Llobregat, pel seu valor ornitològic.  Es va ampliar la 
superfície protegida amb la incorporació dels Reguerons i d'una part del litoral del Prat.  En 
total, 574 hectàrees.  
L’últim reconeixement del valor d’aquests espais naturals ha estat l’any 2006, amb la 
proposta d’ampliació de la ZEPA (a la qual s’incorporen 348 hectàrees més) i amb la inclusió de 
tota aquesta superfície en la proposta catalana de la Xarxa Natura 2000. En total, 923 
hectàrees. 
 
Taula 8.2: Declaració de zones de protecció del Delta  
Estatal / Europea Autonòmica 
ZEPA  (923 hectàrees des de l’any 2006) 
incloses en la Xarxa Natura 2000 PEIN  (518 ha) 
Reserva Natural 
Parcial (498 ha) 
La Ricarda-Ca l’Arana La Ricarda-Ca l’Arana La Ricarda-Ca l’Arana 
El Remolar-Filipines El Remolar-Filipines El Remolar-Filipines 
Litoral del Prat de Llobregat La Murtra  Els Reguerons   La Murtra   Corredor Remolar - Reguerons   Corredor Murtra - Reguerons   Nova platja de Ca l’Arana   
Nous espais d’inundació del riu Llobregat   
Basses de Can Dimoni   
 
Per altre banda, el departament de Medi Ambient de la Generalitat ha cedit recentment a 
les al·legacions d’administracions com l’Ajuntament de Barcelona, institucions com la Cambra 
de Comerç, i entitats com el RACC, i ha alliberat part del front marítim del Prat. Aquesta 
alliberació comprèn tant sols zona marítima (aigua) i en cap cas aixeca la protecció existents 
sobre la platja del Prat. 
 
8.2.1.6 Afectacions dels espais naturals sobre futures ampliacions 
Arribats en aquest punt, ja es té present la realitat legislativa dels espais naturals que 
voregen l’aeroport del Prat. És inevitable doncs pensar en quines possibilitats d’expansió li 
queden a l’aeroport.  
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Des del punt de vista aeronàutic no hi ha cap dubte sobre el fet de que l’expansió natural 
de l’aeroport ha de ser cap al mar, l’única direcció en la que no hi ha nuclis de població. A més, 
la única manera d’augmentar la capacitat del camp de vol, si fos necessari, seria construir una 
quarta pista paral·lela a la 07-25. 
La següent figura és una representació dels espais naturals declarats com a ZEPA als 
voltants de l’aeroport. Tota la zona ombrejada de groc és territori protegit per la UE: 
 
Figura 8.6: Proposta catalana a Natura 2000 al voltant de l’Aeroport de Barcelona. 
 
 
Com es pot observar a la figura, la major part de la platja està protegida. Tant sols resta fora 
de protecció la Pineda de Can Camins i el seu tros de platja. Per altre banda, la Pineda de Can 
Camins és, de tot el corredor litoral, l’espai amb més importància mediambiental tal i com s’ha 
vist a l’apartat 8.2.1.3. Per a més inri, el corredor litoral, propietat d’Aena, és un espai 
recuperat de la D.I.A de la 3a pista: en el seu moment, quan la D.I.A del Pla Director es va 
sotmetre a l’aprovació de la Comissió Europea, es va imposar com a condició la creació del 
corredor litoral i la recuperació de la platja del Prat, juntament amb la instal·lació d’una 
depuradora a la desembocadura del Llobregat que permeti als habitants del Prat fer us de la 
platja. 
Per altre banda, cal també esmentar que aquestes declaracions de protecció, tot i ser fetes 
per la UE, no són del tot inviolables. Els estats membres, previ consens intern entre 
departaments, poden presentar al·legacions per aconseguir la retirada de les proteccions que 
pesen sobre una zona si es considera que aquell espai és de vital importància per al 
desenvolupament del país. Tot i així, l’existència de l’aeroport de Girona, a una hora de 
Espai protegit per la Xarxa Natura 2000 
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trajecte de Barcelona i aviat connectat amb TGV fan pensar en que una sentència de 
desprotecció per part de la Comissió Ambiental de la UE seria més que difícil d’obtenir. 
 
8.2.2 L’aeroport del Barcelona i les emissions acústiques sobre zones 
habitades 
En aquest apartat s’estudien per separat els procediment d’Aena per elaborar els mapes de 
soroll, que són publicats periòdicament a la seva pàgina web tal i com obliga la legislació 
vigent, i les accions dutes a terme per la societat civil i les administracions de les rodalies de 
l’aeroport per forçar polítiques més respectuoses amb les afeccions sonores de l’aeroport. En 
aquest darrer cas, l’objectiu dels veïns és fer incidència sobre les configuracions d’operació de 
l’aeroport i, en definitiva, sobre les decisions del controladors alhora de gestionar les 
aproximacions i les assignacions de pistes. 
 
8.2.1.1 Metodologia per elaborar els mapes de soroll 
L’aeroport de Barcelona efectua el control ambiental dels sorolls mitjançant el Sistema 
d’Informació de Soroll (SIS/BCN). Aquest sistema analitza la contaminació acústica d’origen 
aeronàutic amb les dades obtingudes per dotze terminals fixos de mesuraments de soroll i un 
de mòbil, equipats amb ordinadors específics i sonòmetres, dissenyats per suportar condicions 
meteorològiques adverses. Dos d’aquests terminals inclouen estacions meteorològiques amb 
instruments de mesura de pressió, temperatura, humitat, etc. 
Aquest sistema s’integra amb un processador central que recull i analitza la informació de 
trajectòries i plans de vol, juntament amb les dades subministrades pels terminals de mesura. 
Cada terminal realitza un mostreig de nivell sonor diverses vegades per segon, informació que 
és tractada, emmagatzemada i transmesa a la unitat de processament. Seguint un patró de 
reconeixement basat en la utilització de llindars, algoritmes de detecció i correlacions de pas 
de trajectòries d’aeronaus, és possible identificar i discriminar el soroll aeronàutic d’aquell 
produït per altres fonts, com poden ser el trànsit urbà o el ferrocarril. 
Els terminals de mesurament de soroll se situen en llocs estratègics de la perifèria de 
l’aeroport, en àrees de potencial afecció sonora pels moviments d’aproximació i enlairament. 
La ubicació s’ha seleccionat per extreure les empremtes de soroll (amb els corresponents 
nivells de soroll) en l’àrea d’influència, seguint criteris acordats en la CSAAB (Comissió de 
Seguiment de l’Ampliació de l’Aeroport de Barcelona). La següent figura en mostra la 
distribució espacial: 
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Figura 8.7: Distribució dels TMR de l’Aeroport de Barcelona 
 
 
TMR-1: Policia Municipal de Gavà Mar 
TMR-2: Centre Cultural El Remolar, El Prat de Llobregat 
TMR-3: Senda 25R 
TMR-4: Senda 07L 
TMR-6: Senda 07R 
TMR-7: Depuradora de Viladecans 
TMR-8: Centre de Serveis de Gavà Mar 
TMR-9: Balisa exterior, Castelldefels 
TMR-10: Escola Edumar, Castelldefels 
TMR-11: Universitat Politècnica de Catalunya, Castelldefels 
TMR-12: Ajuntament de Castelldefels 
TMR-21: Col·legi Jaume Balmes, El Prat de Llobregat 
TMR-13: Terminal de mesurament mòbil. 
Es porta un control de nivells d’emissió i s’informa periòdicament als ajuntaments dels 
nivells de LEQ Total i de LEQ Avió pel període diürn (7-23 h) i pel període nocturn (23-7 h). 
També es publica per a tota la població tal i com especifiquen la legislació estudiada en 
l’apartat 6.2.3 del present document. 
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 LEQ total: nivell continu equivalent al nivell sonor generat per totes les fonts de 
soroll captades pel terminal de mesurament de soroll en un període de referència 
(diürn o nocturn). 
 LEQ avió: nivell continu equivalent al nivell sonor que s’hauria generat si no hi 
hagués existit altre soroll que aquell produït pels avions, captat pel terminal de 
mesurament de soroll en  un període de referència (diürn o nocturn). 
 
8.2.2.2 Col·lectius afectats i evolució dels conflictes 
Els principals afectats a nivell mediambiental de l’activitat aeroportuària, són els veïns dels 
municipis més propers, Gavà, Castelldefels, Viladecans i El Prat. Aquest col·lectius s’han 
organitzat al voltant de diferents associacions de veïns (AVV) de les quals la més destacada és 
la AVV Gavà Mar.  
Gavà Mar és un assentament d’habitatges els primers dels quals daten de 1950. Aquest 
petit nucli residencial, dispers en els seus orígens, va conviure amb l’aeroport del Prat sense 
afectar-ne el desenvolupament fins a 1996. Aquell any l’aeroport va decidir canviar la seva 
configuració d’enlairament i utilitzar la pista principal per enlairaments en configuració oest 
(preferent) per a les aeronaus massa grans per enlairar-se per la pista creuada. Les següents 
figures mostren el canvi proposat per Aena el 1996: 
 
Figura 8.8: Configuració històrica d’operació a l’aeroport de Barcelona abans de 1996 
 
Figura 8.9: Configuració a partir de 1996 per manca de longitud de la pista creuada. 
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Tal i com es pot observar, històricament tant sols es sobrevolava Gavà Mar quan l’aeroport 
operava en configuració est, mentre que el major impacte acústic el rebia El Prat. Amb la nova 
configuració, un percentatge dels vols en configuració Oest (preferent) sobrevolen el litoral de 
Gavà i Castelldefels. 
Les reiterades protestes i manifestacions dels veïns (de Gavà i Castelldefels 
majoritàriament) van pressionar per que Aena, dins el Pla Director de 1998 allargués la pista 
principal per la capçalera 02, allunyant la petjada sonora dels nuclis urbans del sud ja que els 
avions s’enlairen abans. 
A finals dels anys 90s es va construir el barri de Central Mar, una gran zona residencial que 
unia els barris dispersos de Gavà Mar i li donava entitat territorial. Aquesta planificació 
urbanística es va fer a esquenes de les previsions del Pla Director i de la declaració de servituds 
acústiques de la tercera pista. La llei que obliga a publicar aquestes declaracions estava en fase 
d’aprovació. Segons els experts consultats, és un clar exemple de prevaricació (ocultació 
d’informació) per part de l’Administració pública, motivada (presumptament) pels promotors 
immobiliaris. Amb l’augment demogràfic de Gavà Mar, les pressions sobre l’Aeroport es van 
intensificar i això es va veure reflectit en la Declaració d’Impacte Ambiental del Pla Barcelona: 
A ran de la publicació de la D.I.A del PD de l’Aeroport de Barcelona es va crear la CSAAB 
(Comissió de Seguiment de l’Ampliació de l’Aeroport de Barcelona). Aquesta comissió, encara 
activa, està integrada per Aena, el Ministeri de Medi Ambient i els Ajuntaments de El Prat, 
Gavà i Castelldefels. La CSAAB té, a tots el efectes, les funcions de seguiment i control de les 
mesures preventives, correctores y compensatòries que es desenvolupin durant les fases de 
construcció i operació del projecte d’ampliació de l’Aeroport de Barcelona. 
 Particularment, correspon a la CSAAB aprovar: 
 Estudis de soroll 
 El pla d’aïllament acústic 
 Altres mesures correctores relacionades amb el soroll produït per les operacions de 
les aeronaus 
 El disseny de la xarxa de mesurament de soroll (ja explicada) 
 El programa operatiu de seguiment y control del soroll tal i com s’estableix a la 
D.I.A 
També ha d’acordar que Aena, prèvia conformitat dels afectats, executi les actuacions 
d’aïllament acústic de les vivendes incloses en el Pla d’Aïllament Acústic com a mesura 
compensatòria i que, dins dels habitatges, es compleixin els nivells sonors previstos en la D.I.A. 
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8.2.2.3 Afectacions actuals sobre la operativa 
Desplaçament de llindar de pista 07L 
Amb motiu de les actuacions per al "canvi de rol" de pistes (descrit més endavant) s'ha dut 
a terme el desplaçament del llindar de la pista 07L de 430m.   
Aquesta mesura permet apropar el soroll a l'aeroport i incrementar la distància entre la 
font de soroll (aeronau) i els potencials receptors situats sota el camí de planejament en els 
aterratges procedents del sector sud-oest de l'aeroport (Castelldefels i Gavà), ja que 
s’incrementa l'alçada de sobrevol. El pendent mínim de descens publicat ha disminuït del 
5,68% al 5,30% des de les 8 NM a les 5 NM de distància al llindar. En l'actualitat l'angle de 
descens publicat a AIP és del 5,24% (3º) des de 11,02 DME BCN fins al llindar de pista. 
 
Figura 8.10: Esquema explicatiu de l'efecte ocasionat pel desplaçament del llindar 
 
Utilització de pistes preferents 
L'aeroport de Barcelona disposa d'una configuració preferent de pistes segregades definida 
amb el propòsit de minimitzar l'afecció acústica sobre l'entorn. 
 
Taula 8.3: Configuracions preferents d’operació amb pistes segregades 
Configuració Arribades Sortides 
Període diürn (7-23h) 
Configuració oest - pistes paral·leles Pista 25R Pista 25R / 25L 
Configuració est - pistes paral·leles Pista 07L Pista 07L / 07R 
Període nocturn (23-7h) 
Configuració oest Pista 25L Pista 25L 
Configuració est Pista 02 Pista 07R 
 
− L'ús de la pista 25R en configuració oest preferent diürn queda restringit a aquelles 
aeronaus que puguin justificar que necessiten major longitud de pista que la disponible 
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per a la 25L, sent obligatori la realització d'un procediment de sortida en mode 
convencional.  
− L'ús de la pista 07L en configuració est diürna per enlairaments queda restringit a 
aquelles aeronaus que puguin justificar la necessitat de major longitud de pista que la 
disponible a la 07R o que el seu empenatge vertical superi els 16,46 m, sent obligatori la 
realització d'un procediment de sortida en mode convencional. 
− En el cas de no poder utilitzar la pista 02 per arribades nocturnes en configuració est, 
s'utilitzarà la configuració oest, i només en última instància, es farà servir la 
configuració est amb arribades per la pista 07L. 
En condicions favorables atenent a l'estat de la pista, sostre de núvols, visibilitat, 
component de vent en cua o creuat i absència de gradients de vent notificat o pronosticat o 
tempestes en l'aproximació o en la sortida, es donarà preferència a la configuració oest front a 
la est durant el període diürn (7-23h) i viceversa durant el període nocturn (23-7h). 
 
Figura 8.11: Configuracions aprovades per Aena a proposta de la CSAAB al 2006 
 
La capacitat declarada del camp de vol operant sota aquestes condicions es xifra en 90op/h. 
 
Restriccions operatives 
L'aeroport de Barcelona té establerts els següents procediments operatius en matèria de 
lluita contra el soroll, els quals estan recollits en el document "Publicació d'Informació 
Aeronàutica" (AIP) i hauran de ser seguits per totes les aeronaus, excepte per motius de 
seguretat. A continuació es detallen aquests procediments, extrets de la publicació, AIP, que 
recull les modificacions introduïdes el 28 d'agost de 2008:  
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 En les operacions d'enlairament, excepte per raons de seguretat o autorització d'ATC, 
les aeronaus hauran de seguir la trajectòria nominal de les sortides instrumentals de 
precisió (SID) fins als 6.000 ft d'altitud, a menys que es trobin sobre el mar , a més de 
3.500 ft, en ascens i en allunyament de la línia de costa o més de 3 NM de la costa i 
paral·lels a ella. 
 S'adoptaran de forma preferent les SID RNAV per a aquelles aeronaus les actuacions de 
les quals els permetin assolir el mínim d'altitud establert en els punts previstos del tram 
inicial SID.  
 Per a aquelles aeronaus que no puguin realitzar això, així com aquelles que volin en SID 
convencional, s'adoptarà el procediment d'abatiment de soroll NADP1 de OACI. 
 RWY 25L: Per evitar sorolls excessius en la prolongació de l'eix de pista i excepte per 
raons de seguretat, el viratge inicial prescrit en les SID s'iniciarà no més tard d'haver 
assolit 500 ft d'altitud. En cap cas es sobrepassarà durant aquest viratge el radial 236 del 
Dvor / DME BCN. NOTA: S'exceptuaran aquelles aeronaus que demostrin que utilitzant 
altres procediments produeixen un menor impacte acústic. 
 Per a les operacions d'aterratge, es prohibirà l'ús de la reversa per sobre del règim de 
ralentí a les pistes 07L/25R i en la 02/20 durant el període nocturn (23-7h). Així mateix, 
quan les condicions operatives ho permetin, es recomana no utilitzar la reversa en la 
mesura del possible en la pista 07R/25L durant el citat període.  
 Planificar el descens per abandonar els IAF, o posició equivalent, a un nivell de vol de 
7.000 ft o superior per fer un descens continu fins a la pista, emprant un procediment de 
baixa resistència / empenta. Efectuar els canvis de configuració d'avió i reduccions de 
velocitat de manera suau i a l'altitud adequada per evitar augments de potència 
innecessaris a baixa alçada.  
 Les trajectòries d'aproximació final es consideren rutes d'atenuació de sorolls en les 
últimes 5 NM abans del llindar de la pista. Per això, durant les operacions d'aproximació 
i aterratge en condicions meteorològiques visuals, caldrà interceptar l'aproximació final 
amb antelació a aquest punt i es duran a terme amb un angle igual o superior al fixat pel 
ILS o PAPI de cada pista. No s'autoritzaran aproximacions visuals en circuit esquerra a les 
pistes 07L / R, ni en circuit dreta a les pistes 07L i 25L / R que infringeixin aquests criteris.  
Un altre aspecte que contribueix a la disminució del soroll és el control i seguiment de l'ús 
de les Unitats Auxiliars de Potència (APU) de l'avió en els llocs d'estacionament. Al AIP de 
l'aeroport de Barcelona està publicat un apartat de "Restriccions als llocs d'estacionament": 
 Posicions de contacte amb el terminal: És obligatori l'ús de les instal·lacions de 400 Hz 
L'ús de la Unitat Auxiliar de Potència (APU) de l'avió està prohibit a les posicions dins del 
període comprès entre dos minuts després de falques a l'arribada i 5 minuts abans de la 
retirada de falques de la sortida. La APU l'avió podrà utilitzar només quan no estiguin 
operatives les unitats fixes i no estiguin disponibles les unitats mòbils.  
 Posicions en remot: Queda prohibit l'ús de la APU, excepte 10 minuts després de falques 
a l'arribada i 10 minuts abans de la retirada de falques a la sortida. A les aeronaus de 
fuselatge ample se'ls permetrà un temps major.  
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Des del 16 de novembre de 2007, en aplicació de la disposició final segona de la Llei 
34/2007, l'aeroport de Barcelona disposa d'una taxa de soroll per tal de reduir l'ús d'aeronaus 
sorolloses mitjançant l'aplicació de penalitzacions sobre l’import a pagar per aterratge a 
aquelles aeronaus que superin els límits establerts. La taxa és funció de la categoria acústica de 
l'aeronau la qual ve determinada pel certificat oficial de sorolls (certificació acústica segons 
l'Annex 16 del Conveni d'Aviació Civil Internacional). A més l'aeroport de Barcelona gestiona 
l'execució de proves de motors que hauran de ser autoritzades. La zona destinada a aquest 
efecte es situa en la capçalera 25R. 
 
8.2.3 Antecedents d’ampliació: El Pla Delta i la 3a pista 
Ara que ja es coneix tota la realitat mediambiental que rodeja i condiciona a l’Aeroport de 
Barcelona, és interessant analitzar el precedent que va establir el Pla General 
d’Infraestructures del Delta del Llobregat (Pla Delta) emmarcant-hi dins part del Pla Director 
de l’Aeroport. L’objectiu és conèixer el procés de consens entre els diferents actors implicats 
així com veure quin és l’equilibri entre desenvolupament econòmic i preservació dels espais 
naturals que es va assolir en el citat Pla. A més a més, comptar amb un precedent com aquest 
al mateix territori fa pensar en que els canals de diàleg creats per a l’execució d’aquest Pla es 
replicarien si fos necessari ampliar el camp de vol cap al mar. 
El Pla Delta, iniciat l’any 1994, ha estat la major transformació que ha sofert el litoral català 
en matèria d’infraestructures. S’emmarcaven dins aquest Pla les següents obres: 
- Desviació de la desembocadura del riu Llobregat cap al sud-oest 
- Ampliació del port de Barcelona amb els terrenys guanyats al riu 
- Ampliació de l’aeroport amb la construcció de la 3a pista (una de les obres previstes al 
PD) 
- Enllaç ferroviari del port i de l’aeroport 
- Creació de l’autopista del Baix Llobregat 
- Construcció de l’accés Sud al port 
- Construcció d’una nova escullera de recer 
- Instal·lació d’una depuradora a la desembocadura del riu 
La gran majoria d’aquestes obres es van executar dins el terme municipal de El Prat de 
Llobregat sent aquest el nucli urbà més afectat pel conjunt de canvis promoguts des de la 
Generalitat i des del Ministeri. El paper de l’ajuntament del Prat en el procés de planificació i 
negociació va ser clau per que aquest municipi mantingués la seva entitat territorial, els seus 
espais natural i el seu litoral. Per aquest motiu, el present estudi ha buscat l’assessorament del 
Tinent Alcalde del Prat, Sergi Alegre (ICV), com a principal responsable de les relacions entre el 
municipi,  el Port i l’Aeroport des dels temps del Pla Delta i fins a l’actualitat. Cal entendre 
quines accions es van prendre de dels ajuntaments i que, lidiant amb la planificació 
aeroportuària, van donar forma a l’actual camp de vol de l’Aeroport de Barcelona. 
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 8.2.3.1 Proposta inicial del Pla Delta 
La primera proposta d’ampliació del camp de vol emmarcada dins el Pla Delta va ser 
presentada pel Ministeri de Foment l’any 1996. Deixant de banda les múltiples propostes que 
van fer tots els grups polítics, la proposta oficial d’Aena era construir una 3a pista paral·lela a la 
07-25 i situada a 1500 metres d’aquesta. En quant a la longitud d’aquesta futura pista, es va 
proposar que fos tant llarga com la pista principal. Des del punt de vista aeronàutic, la 
proposta inicial d’Aena era la que oferia més avantatges operacionals: la distància de separació 
permetria operar les pistes paral·leles amb total independència i la longitud permetria operar-
hi tot tipus d’aeronaus. 
Aquesta primera proposta va ser un clar exemple de planificació aeroportuària d’esquenes 
a la realitat territorial per diferents motius: 
- La longitud de pista projecta suposava la eliminació completa de les zones humides de 
El Remolar i La Ricarda. En aquella època, aquestes dues zones ja estaven incloses dins 
el PEIN i feia pocs mesos que havien estat declarades ZEPA per la Unió Europea. 
- La situació de la 3a pista a 1500m de la principal la situava damunt del que actualment 
es coneix com a corredor biològic, ocupant el 100% del litoral del Prat. Aquest fet 
entrava en clar conflicte amb la instal·lació de la depuradora del Delta, planificada en el 
mateix Pla d’Infraestructures, doncs per una banda es volia sanejar el litoral per a 
reactivar-lo econòmicament i, per altre banda, s’hi volia instal·lar la pista. 
- La desviació de la desembocadura del delta del Llobregat cap al sud combinat amb una 
tercera pista tant llarga com la principal tancava la via natural d’accés al litoral per part 
dels veïns del Prat. Tot i així, fent una correcte projecció de la pista i amb el desviament 
del riu ja fet, es pot veure que queda un petit corredor pel qual es podria accedir al mar 
si en un futur s’allargués la pista. Aquest va ser, però, un dels arguments que va donar 
l’ajuntament del Prat. 
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Figura 8.12: Tancament de l’accés al litoral del Prat de Llobregat a causa de les actuacions 
inicialment previstes pel Pla Delta 
 
 
- Des del punt de vista acústic, la construcció de la 3a pista afavoria al municipi del Prat, 
que ja no rebria l’impacte acústic del enlairaments per la pista 20, però incrementaven 
les molèsties que rebrien les poblacions de Gavà i Castelldefels al augmentar-hi molt els 
sobrevols. 
En mig d’aquest entorn tan poc receptiu a l’ampliació de l’aeroport, l’anunci d’Aena va 
provocar una allau de crítiques i protestes per part dels ajuntaments, les associacions de veïns 
i els grups ecologistes. La resposta política a aquest malestar va ser la creació d’una Taula de 
Coordinació amb representació de: el Ministeri d’Obres Públiques, la Generalitat, l’Ajuntament 
del Prat, el Consell Comarcal del Baix Llobregat i l’Ajuntament de Barcelona.  
El 16 d’abril de 1994, els màxims responsables de les esmentades administracions van 
signar un acord en el que es comprometien a: 
- Adaptar els respectius Plans de Desenvolupament a les directrius que es consensuessin 
en aquella mesa. 
- Cooperar el en desenvolupament posterior dels instruments d’execució necessaris per 
a dur a terme totes les actuacions pactades 
En el mateix acord, es van pactar totes les actuacions necessàries per tal de dotar de 
consens al Pla Delta. El més destacat va ser la creació de la Comissió de Seguiment, com a 
òrgan executiu amb caràcter tècnic i polític, que hauria de validar totes i cadascuna de les 
actuacions del Pla Delta així com les declaracions d’impacte ambiental i les mesures 
compensatòries escaients. Aquesta comissió estava formada per: cinc representants de la 
Generalitat, dos de la Mancomunitat de Municipis de l’Àrea Metropolitana i l’Ajuntament de 
Barcelona, dos representants del consell comarcal del Baix Llobregat i dos representants de 
l’Ajuntament del Prat. 
  Allargament de la 3a pista 
ILS 
  Zona de inundació de la 
llera del riu 
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La creació d’aquesta comissió va ser quelcom sense precedents a Espanya i un molt bon 
exemple de canal de diàleg per tal de desenvolupar les infraestructures del país de forma 
sostenible amb l’entorn. 
 
8.2.3.2 Procés de consens per a la construcció de la tercera pista 
Coneixent els resultats que van sortir de la comissió tècnica per al desenvolupament del Pla 
Delta a l’Aeroport de Barcelona (3a pista 07R-25L, de 2600m de llarg, a 1350m de la principal) 
es pot veure que les retallades respecte a les intencions inicials d’Aena van venir per la llargada 
i per la distància a la pista principal. 
En les negociacions, els representants de l’autoritat aeroportuària van optar per apostar 
per aconseguir tenir dues pistes prou separades com per a poder operar-les independentment. 
Això s’aconseguia a 1500m per a aproximació de no precisió i a 1350m per aproximacions de 
precisió. El principal inconvenient aeronàutic a la ubicació de la pista a 1350m de la principal 
era que queia junt en mig de les dues ZEPA’s i es temia per que la presència massiva d’aus 
afectes la seguretat dels vols. 
Per rebatre aquestes al·legacions, l’Ajuntament del Prat va promoure la organització d’uns 
seminaris entre Aena i els gestors aeroportuaris de New York i Amsterdam. Aquest dos 
aeroports han patit històricament el conflicte entre aus i aeronaus i han acumulat molta 
experiència sobre com gestionar-ho. Aquelles trobades van servir per aprendre que la 
presència d’aus, tant en quantitat com en diversitat, es podia controlar incidint sobre el medi 
ambient: controlant paràmetres com la profunditat dels aiguamolls, l’alçada de l’herba o la 
diversitat de flora es podien mantenir les poblacions de fauna en uns nivells compatibles amb 
l’activitat aeronàutica sense comprometre’n la seguretat. 
En quant a la llargada, es va apurar al màxim com per garantir l’operació de les aeronaus 
predominants a Barcelona (Narrow Body de 150 pax.). D’haver fet una pista tan llarga com es 
preveia inicialment hauria suposat la destrucció total de les zones protegides de La Ricarda i El 
Remolar a més d’impedir l’accés al litoral del Prat.  
Tot i així, la construcció de la tercera pista va suposar la destrucció del 70% de la Pineda de 
Can Camins, un terç de La Ricarda, concretament l’Estany de l’Illa (veure figura 8.12) i una part 
dels aiguamolls de El Remolar per a instal·lar-hi l’enllumenat del ILS. 
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Figura 8.13: La Ricarda i Can Camins abans i després de la construcció de la 3a pista. 
 
 
Després d’un llarg procés de negociació, el consens per a l’execució d’aquesta part del PD 
es va assolir al 1999. Aena va passar a ser propietària del 62% dels terreny del Prat de 
Llobregat i es va comprometre a compensar la destrucció dels espais naturals esmentats amb 
la creació del corredor biològic, que permetria enllaçar els espais protegits de La Ricarda i El 
Remolar a través de la Pineda de Can Camins, l’antic Golf i la Zona Militar. 
Actualment, l’Aeroport de Barcelona té un dels Bird Strike Ratios més baixos d’Europa. 
 
8.2.3.3 Processos en marxa actualment 
Tal i com caracteritza a les grans infraestructures aeroportuàries, l’Aeroport de Barcelona 
està immers en un constant procés de canvi. Actualment, amb la T1 ja en funcionament, les 
obres es concentren en la creació del corredor biològic, la total recuperació de la platja del 
Prat i la gestió dels usos dels territoris annexionats .  
D’aquests últims val la pena destacar la situació dels terrenys situats a la capçalera de la 
pista 02. Si s’observa la figura 8.13, es pot veure que l’expansió urbanística natural del municipi 
del Prat és cap al sud, i que aviat entrarà en conflicte amb la instal·lació. Per evitar futures 
confrontacions, aquests terrenys han estat declarats Zona Aeroportuària de Protecció Urbana.  
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Figura 8.14: Situació dels terreny a la capçalera 02 
 
 
Aquesta declaració implica que, tot i que Aena en té la propietat, es compromet a no fer-hi 
cap mena d’instal·lació aeronàutica, si no a convertir-ho en un espai d’equipament civils per als 
veïns del municipi. D’aquesta manera, s’assegura de que no s’hi faran grans edificacions ni 
zones residencials que puguin amenaçar la operativa de la pista creuada en el futur, i 
l’Ajuntament del Prat s’assegura de que no s’hi instal·laran hangars ni tallers, que 
augmentarien les afeccions sonores, alhora que aconsegueix finançar equipament per al 
municipi.  
 
 
   
Zona propietat d’Aena 
declarada de Protecció 
Urbana 
Límit d’expansió 
urbanística del Prat 
Frontera de l’àrea 
de resguard 
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8.3 El Futur del l’Aeroport de Barcelona 
Tot l’estudi realitzat i la seva posterior aplicació a l’Aeroport del Prat permeten fer un 
diagnòstic del futur que li espera a l’aeroport de Barcelona més enllà del que preveu l’actual 
Pla Director. Com ja s’ha demostrat, la realitat geogràfica de l’aeroport serà el principal factor 
limitant per a qualsevol ampliació futura del camp de vol. 
Recuperant els resultats de la prognosi feta a l’apartat 8.1.2, es preveu que l’aeroport de 
Barcelona assoleixi els 40 Milions de passatgers anuals entre el 2017 i el 2020 i els 50 cap a 
l’any 2022. 
 
Gràfic 8.20: Prognosi de passatgers segons econometria i series històriques 
 
 
La capacitat declarada de l’aeroport actual, pel que fa a les terminals i a les infraestructures 
de serveis al passatgers, s’estima en 55 milions de passatgers anuals, 25 milions a la T2 i 30 
milions a la nova T1. Aquest valor està calculat amb uns paràmetres de confort molt elevats 
segons els índex de la FAA que relacionen la superfície d’àrea terminal amb la seva capacitat. 
Cal tenir en compte que la T2 va absorbir l’any 2007 un tràfic de 32 milions de pax, estant però 
molt a prop de col·lapsar. A més a més, s’han reservat els terrenys per a una nova terminal 
satèl·lit als voltants de l’actual torre de control que augmentarien la capacitat del costat terra 
fins a més de 70 milions de passatgers anuals. És per això que es pot afirmar que Barcelona no 
tindrà un dèficit d’espai en les seves terminals ni en les seves plataformes per abastir els 
creixement de demanda que es preveuen.  
Per altre banda, el més preocupant del futur de Barcelona és la capacitat del camp de vol 
per donar sortida al número d’operacions que s’esperen. Per això, cal primer establir la relació 
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entre passatgers i operacions. Per fer-ho, s’ha calculat la relació que porta havent-hi entre 
aquests dos paràmetres en els darrers 10 anys: 
 
Gràfic 8.21: Relació entre op. i milers de pax. a Barcelona 1998-2010 
 
 
Tal i com es pot observar, en la darrera dècada hi ha hagut una tendència general a 
aconseguir reduir el nombre d’operacions per passatger transportat, és a dir, que cada cop 
s’intenta transportar a més passatgers de cop. Aquesta tendència ha estat principalment 
impulsada per la necessitat d’aconseguir factors d’ocupació cada vegada més i més alts. Les 
companyies LC han estat pioneres a dur a l’extrem l’optimització d’aquest quocient. 
Seguint amb la tendència exposada al gràfic 8.20, per tal de traduir les previsions de 
passatgers a operacions, s’ha estimat una relació futura de 9 operacions per cada 1000 pax. 
Això implica que en cada operació s’haurien de transportar de mitjana 111 passatgers. Això 
suposa que per un A320 amb seat pitch convencional (150 pax.) es tindria un factor d’ocupació 
del 74%. Aquest valor ronda els límits de la rendibilitat d’una ruta de mitja distància per a un 
operador de Baix Cost. Si es té en compte que la majoria de companyies tradicionals estan 
intentant acostar els seus nivell de rendiment als de les Low Cost, sembla encertat estimar que 
d’aquí a cinc anys la relació operacions/pax estarà al voltant de 9 operacions per cada 1000 
passatgers. 
A continuació es presenta la ponderació de les dues prognosis fetes i traduïda operacions 
anuals utilitzant la relació explicada de 9 op/1000 pax. 
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Gràfic 8.22: Prognosi d’operacions anuals fent promig entre econometria i sèrie històrica 
 
 
Amb tot això, es pot estimar que cap a finals de dècada, l’aeroport de Barcelona gestionarà 
45 milions de passatgers i 400.000 operacions anuals. Per saber si el camp de vol actual és 
capaç de donar sortida a aquestes operacions, es proposa una comparativa amb els aeroports 
internacionals que actualment estan gestionant aquests volums de tràfic. Fent us de les 
publicacions anuals del Airport Council International es presenten en la següent taula els 
aeroports amb el tràfic de l’aeroport de Barcelona d’aquí a deu anys així com una breu 
descripció del seu camp de vol: 
 
Taula 8.4: Comparativa d’aeroports amb volum de tràfic similar al projectat 
Ranking 
en pax 
Ciutat 
(Aeroport) 
PAX OP Descripció del camp de vol 
8 BEIJING (PEK) 55937289  431670 3 pistes paral·leles i independents 
9 FRANKFURT 
(FRA) 
53467450  485783 2 pistes paral·leles independents més 
una tercera pista creuada 
10 DENVER CO 
(DEN) 
51245334  619503 4 pistes paral·leles, independents dos a 
dos. 2 pistes creuades paral·leles i 
independents entre sí. 
11 MADRID (MAD) 50824435  469740 2 pistes paral·leles independents més 2 
pistes en V paral·leles i independents 
entre sí 
12 HONG KONG 
(HKG) 
47857746 <366000 2 pistes paral·leles independents 
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13 NEW YORK NY 
(JFK) 
47807816  441425 2 pistes paral·leles independents més 
dues pistes creuades 
14 AMSTERDAM 
(AMS) 
47430019  446592 3 pistes paral·leles i independents més 
dues pistes creuades 
15 LAS VEGAS NV 
(LAS) 
43208724  578949 2 pistes paral·leles  més 2 pistes en V 
paral·leles entre sí (no independents) 
16 HOUSTON TX 
(IAH) 
41709389  576062 3 pistes paral·leles independents més 2 
pistes paral·leles independents en V 
17 PHOENIX AZ 
(PHX) 
39891193  502499 3 pistes paral·leles, 2 d'elles no 
independents entre sí 
18 BANGKOK (BKK) 38603490 <366000 2 pistes paral·leles independents 
19 SINGAPORE 
(SIN) 
37694824 <366000 3 pistes paral·leles independents 
20 DUBAI (DXB) 37441440 <366000 2 pistes paral·leles no independents 
21 SAN FRANCISCO 
CA (SFO) 
37234592  387710 2 pistes paral·leles no independents 
més 2 pistes creuades paral·leles entre 
sí però no independents 
 
Es pot observar que la majoria d’aeroports d’aquestes dimensions que hi ha avui en dia al 
món tenen 3 o més pistes que poden estar simultàniament en funcionament. Això es tradueix 
en que la majoria de camps de vol que gestionen fluxos de més 40 milions de pax. i 400.000 
operacions anuals tenen una capacitat declarada de 110-120 op/h. 
Per altre banda, abans d’emetre cap conclusió, cal situar-se en la posició del que ha 
planificat aquestes infraestructures: en molts casos, la configuració actual d’aquests camps de 
vol respon a una planificació futura a 10 anys vista (igual que la que es planteja per Barcelona 
en aquest estudi). Si s’agafa per exemple el cas de Madrid-Barajas, amb una capacitat 
declarada de 120 op/h i amb potencial per arribar a les 140 op/h a través de mecanisme de 
gestió del tràfic, es pot veure que la infraestructura actual està sobre dimensionada, 
construïda amb planificació a un futur en que Madrid arribi als 60 milions de pax. Vist així, 
seria erroni dir que Barcelona necessitarà d’aquí a 10 anys un camp de vol com el que té 
Madrid avui dia.  
 
La manera correcte d’enfocar si Barcelona tindrà necessitats d’ampliació a mig termini és 
veure si, amb la configuració actual, l’aeroport està preparat per assumir el creixement que li 
espera en aquesta dècada. Sota aquest prisma, el precedent més fiable el trobem en l’aeroport 
de Frankfurt: 
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L’aeroport de Frankfurt és un aeroport Hub la realitat actual del qual és allò que es pretén 
tenir a Barcelona en els propers anys. Gestiona aquest tràfic eminentment de connexions amb 
dues pistes paral·leles independents i una tercera pista creuada. La única diferència entre el 
camp de vol de Frankfurt i el de Barcelona és que en el primer cas les dues pistes paral·leles 
són igual de llargues i ambdues poden ser operades per qualsevol aeronau, sense restriccions.  
A més a més, el recent construït aeroport de Hong Kong, sobre el mar, està gestionant 
també alts volums de tràfic al voltant dels 40 Mpax amb un model punt a punt. Disposa de 
dues pistes paral·leles independents i prou llargues com per no introduir-hi restriccions 
operatives a cap aeronau.  
Cal també tenir en compte que en els propers anys el model de transport intercontinental 
pot canviar i que la nova generació d’avions de llarg abast necessitin menys distància per 
enlairar-se.   
Queda dons provat que amb un camp de vol compost per dues pistes paral·leles 
independents es pot donar sortida al tràfic esperat en els propers 10 anys. 
 
Si Barcelona manté el seu model d’aeroport i el creixement del tràfic bé de les rutes punt a 
punt amb destinacions continentals o mediterrànies, l’actual camps de vol té capacitat 
suficient per satisfer la demanda de transport aeri en els propers deu anys. Si per altre banda 
el tràfic intercontinental i el sector de la càrrega van guanyant terreny i es consolida Barcelona 
com la porta de la Península i del Sud d’Europa a Orient Mitjà i Àsia, caldria pensar en la 
prolongació de la tercera pista. 
De ser necessària l’ampliació de la tercera pista, aquesta s’hauria de fer per la capçalera 07, 
en direcció a l’estany de La Ricarda. L’orografia de la zona fa possible, tot i que costós, un 
trasllat d’aquest estany cap al nord-est, apropant-lo a les zones humides de la llera del riu 
Llobregat. De fer-se així, seria fàcil mantenir la integritat del Corredor Litoral tal i com figura a 
la D.I.A de la 3a pista. A més a més, el principal aportador d’aigües a l’estany de La Ricarda és, 
actualment, el sistema de drenatge de la 3a pista. Aquesta possible ampliació no entraria en 
conflicte amb la planificació del litoral que duen a terme Aena i l’Ajuntament del Prat així com 
la recuperació progressiva d’aquesta part de la costa catalana. El principal inconvenient 
ambiental a aquesta ampliació la suposarien els equipament que s’han fet en els darrers any 
als voltants de l’Estany i que també caldria traslladar. 
Pel que fa al tema de la problemàtica acústica, allargar la 3a pista en direcció al Port 
implicaria una reducció de les emissions sonores sobre els municipis de Gavà i Castelldefels ja 
que, tal i com va suposar l’allargament de la capçalera 07L, els avions s’enlairarien abans i el 
viratge cap al mar el podria avançar, mantenint la configuració oest preferent i pistes 
segregades. 
Per tot lo exposat, es considera que l’ampliació de l’aeroport amb la construcció d’una 4a 
pista sobre el mar és una obra que, ara per ara, no es pot justificar aeronàuticament, i menys 
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encara des del punt de vista de la planificació territorial sostenible. Tanmateix, entra totalment 
en conflicte amb les polítiques compensatòries que porta aplicant Aena al Prat. A més a més, 
implicaria la violació dels espais protegits per la Declaració d’impacte Ambiental del Pla 
Barcelona i requeriria que la Comissió Europea aixequés la protecció a les ZEPA’s del Parc 
Litoral i La Ricarda. Tot això sense entrar a valorar el cost de construir un camp de vol sobre un 
fons marí deltaic, quelcom al llindar de la viabilitat tecnològica actual.  
 
    
 
Estudi de l’impacte socioeconòmic i mediambiental de l’entorn sobre una infraestructura aeroportuària. 
Aplicació a un aeroports del Pla d’Aeroports de Catalunya. 
 
  
 
 
 
Xavier Esparrich Villegas  122 
  
Conclusions 
Un cop finalitzat aquest estudi, la principal conclusió que se’n pot extreure és que la 
planificació aeroportuària real no està mai regida per criteris merament aeronàutics sinó que 
hi influeixen una munió de factors socials, econòmics i polítics. 
A partir d’aquí, es desgranen a continuació les conclusions extretes de cada un dels pilars 
d’aquest estudi: 
Impacte Socioeconòmic 
L’evolució de l’economia d’una regió, així com les seves relacions socials i econòmiques 
amb altres territoris del planeta, determinen el present i el futur de les necessitats de 
comunicació dels habitants. Per tant, té un impacte sobre el desenvolupament aeroportuari. 
Els factors amb més impacte són: 
 PIB del territori. 
 PIB dels països estrangers amb més presencia econòmica al territori. 
 Població estrangera o immigrant que resideix al territori 
 Quantitat d’empreses estatals concentrades en el territori 
 Comerç exterior 
 Volum d’inversió estrangera en el territori, origen 
 Volum d’inversió del territori a l’estranger, destí 
 Presencia d’empreses estrangeres al territori 
 Presencia a l’estranger d’empreses d’aquest territori 
 Atracció de turisme nacional i internacional del territori 
 Volum de visitants del territori amb motiu de negocis, congressos, exposicions o fires 
 Existència d’altres infraestructures (a més de l’aeroport) per al transport de persones 
origen/destí al territori 
 Preferències turístiques dels habitants del territori 
Tanmateix tots els indicadors socioeconòmics apunten a que les relacions entre Catalunya i 
Àsia no han parat d’enfortir-se en els darrers anys tot i la crisis econòmica mundial. Aquest fet 
està completament alineat amb la voluntat política i social de consolidar Barcelona com a nucli 
de les relacions econòmiques entre Espanya i Xina. Això s’haurà de traduir a mig termini en un 
augment de les rutes intercontinentals de l’Aeroport de Barcelona   
 
Impacte Mediambiental 
La planificació aeroportuària s’hauria  de fer sempre amb un enfocament global i 
emmarcada dins de la planificació territorial de la comarca o el municipi. Cal entendre que un 
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projecte aeroportuari que no tingui en compte la realitat mediambiental del seu entorn està 
condemnat al fracàs o, en el millor del casos, a generar un clima de tensió constant i ser 
sotmès a un llarg i feixuc procés de negociació política que sempre va en detriment de la seva 
capacitat operativa. 
Un cop realitzat l’estudi, s’ha vist que els factors més importants a tenir en compte de cara 
a congeniar creixement aeroportuari i medi ambient són: 
  Existència de zones amb interès faunístic o paisatgístic que puguin entrar en conflicte 
amb l’Aeroport 
 Estat de protecció d’aquests espais naturals a nivell nacional i internacional  
 Declaració urbanística dels territoris limítrofes a l’aeroport i planificació municipal 
 Afectacions acústiques de cada canvi realitzat en l’activitat aeroportuària 
 Legislació acústica vigent 
 Canals de diàleg i/o pressió que puguin condicionar l’activitat aeroportuària. 
 
Voluntats Polítiques 
La importància de les inversions en infraestructures és quelcom vital per a un territori i per 
això està tant lligat a la voluntat política d’invertir en una regió, a vegades en detriment 
d’altres. En el cas d’Espanya, no queda dubte de la voluntat política històrica de supeditar tot 
el sistema d’aeroports a l’Aeroport de Barajas i mantenir una política de transports radial i 
centralitzada. Aquest model de gestió és el responsable de l’endarreriment de les 
infraestructures aeroportuàries espanyoles respecte a la resta d’Europa. 
En els darrers anys hi ha hagut la voluntat política de impulsar el transport aeri a Catalunya 
com mai abans s’havia fet, invertint tant en desenvolupament de rutes, subvencions i noves 
infraestructures, tal i com recull el PAAHC 2009-2015. Aquests esforç de planificació no ha anat 
acompanyat per una descentralització de la gestió dels principals aeroports i s’ha arribat al 
punt de tenir una alta planificació mancada de poder executiu i un poder executiu mancat de 
planificació. 
Sobre la taula hi ha diferents models d’aeroports que es volen tenir a Catalunya però la 
realitat és que el debat es centra ara en pressionar a l’Administració Central per que abdiqui 
del model centralitzat i cedeixi poder a les Administracions regionals i/o locals.  
 
L’Aeroport de Barcelona 
Barcelona acull una realitat tant rica com per poder apreciar tots els matisos estudiats 
alhora d’entendre’n la planificació aeroportuària que s’hi ve desenvolupament en els darrers 
anys. L’economia catalana i l’espanyola en general esperen una recuperació de cara a finals de 
2011. Aquest fet, combinat amb els factors economètric que més condicionen el transport aeri 
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a Catalunya, ha permès realitzar una acurada prognosi en base a la qual es pot planifica la 
infraestructura a mig i llarg termini. 
S’ha arribat a la conclusió de que Barcelona té infraestructura suficient, tant en àrea 
terminal com en camp de vol, per satisfer la demanda dels propers 15 anys. Tot i així, hi ha dos 
matisacions a fer: 
 Si Barcelona augmenta considerablement el seu volum de tràfic intercontinental i de 
càrrega caldria allargar la tercera pista per a que hi poguessin enlairar-se tot tipus 
d’aeronaus. De fer-se, s’hauria de fer per la capçalera 07R per minimitzar l’impacte 
ambiental i reduir l’impacte acústic sobre les poblacions de Gavà i Castelldefels. 
Tanmateix, caldria desplaçar (no eliminar) l’aiguamoll de La Ricarda apropant-lo al riu 
per tal de mantenir els espais protegits per la D.I.A del Pla Barcelona així com no entrar 
en conflicte amb els projectes de recuperació del litoral del Prat de Llobregat. 
 Si el model d’aeroport de Barcelona es manté com en els darrers anys i no hi ha canvis 
substancials en les flotes que operen a Barcelona, l’aeroport podria absorbir un volum 
de tràfic de 50 milions de passatgers amb les instal·lacions de que disposa actualment. 
Respecte a la configuració actual del camp de vol, sembla ser un debat tancat i resolt amb 
l’operació de pistes segregades i el viratge cap al mar en configuració Oest, configuració que 
permet arribar a les 90 op/h i que és la culminació d’un intens debat entre l’Aeroport, la 
Generalitat i els veïns de Gavà i Castelldefels. Per altre banda, l’augment d’aeronaus de llarg 
abast implicarà un augment dels enlairaments per la pista 25R i, per tant, un augment 
inevitable dels sobrevols a Castelldefels. Si s’ampliés la tercera pista aquest impacte acústic 
també es podría reduir repartint les operacions de les grans aeronaus entre 25R i 25L. 
Per altre banda, s’ha corroborat que la majoria d’aeroports internacionals que avui dia 
gestionen volums de tràfic de 50 milions de passatgers disposen de 3 o més pistes paral·leles i  
tenen una capacitat operativa de 120 op/h. No obstant això, aeroports com el de Frankfurt o 
Hong Kong són exemples del potencial que poden arribar a donar dues pistes paral·leles 
independents amb una bona disposició dels edificis terminals. 
L’ampliació del camp de vol amb una quarta pista sobre el mar es considera  una quimera, 
que esquinça l’entramat social i la cohesió territorial del Baix Llobregat, destrueix el Delta i tira 
per la borda tots els recursos i esforços destinats a congeniar l’activitat de l’aeroport amb el 
seu entorn. 
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Queden a continuació especificades totes les fonts d’informació que s’han utilitzat per a la 
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